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Kurzfassung — Abstract

Auswirkung von Standstreifenumnutzungen
auf den Stral3enbetriebsdienst

Im Rahmen des BASt-Projektes AP 97612 ,,Koordi-
nierung und fachliche Betreuung externer Projekte
zur Untersuchung der Wirtschaftlichkeit einer be-
fristeten Umnutzung von Standstreifen an BAB fur
Zwecke des flieBenden Verkehrs” waren verschie-
dene externe Forschungsvorhaben durchgefihrt
worden, deren Ergebnisse die Frage nach den
Auswirkungen einer Umnutzungsmaflinahme auf
die betriebliche Stralenunterhaltung auf dem um-
genutzten Streckenabschnitt nicht abschlieRend
beantworten konnten.

Der Arbeitskreis 3.14.1 ,Unterhaltungs- und Be-
triebsdienst* der FGSV hat deshalb das Thema
LAuswirkungen von Standstreifenumnutzungen auf
die betriebliche StraBenunterhaltung” in sein Ar-
beitsprogramm aufgenommen. Die erforderlichen
Erhebungen wurden als BASt-Projekt AP 01650
durchgefuhrt.

Die Erhebung erfolgte in Form von Interviews mit
den Leitern betroffener Autobahnmeistereien. Es
wurden Angaben zur Strecke, allgemeine Angaben
zu Organisation und Durchfuhrung, gezielte Infor-
mationen zu Auswirkungen auf einzelne Mal3nah-
men (bauliche Unterhaltung, Griinpflege, Strallen-
ausstattung, Reinigung, Winterdienst, weitere Leis-
tungen der betrieblichen Strallenunterhaltung) so-
wie zu Mehrkosten (geschéatzt) abgefragt.

Die Ergebnisse der Untersuchung werden vom AK
3.14.1 zu Empfehlungen fiir Meistereien verarbei-
tet, in deren Streckennetz kinftig eine MaRhahme
zur Umnutzung des Standstreifens zu einem weite-
ren Fahrstreifen durchgefiihrt wird.

Effects of Changing Use of Breakdown Lanes
on Road Maintenance Services

Within the scope of the BASt project AP 97612
»,Coordination and Expert Consulting for External
Projects for Studying the Efficiency of Limited
Change in Use of Breakdown Lanes on Federal
Freeways to Expedite Traffic” various external
research projects were performed, whose results
do not provide a final answer to the question
regarding the effects of measures for changing the
use on the road maintenance services on the
reassigned sections.

Working group 3.14.1 ,Road Maintenance and
Services” of FGSV has therefore included the
subject ,Effects of Changing Use of Breakdown
Lanes on Road Maintenance Services” in its
program of study. The required research was
performed as BASt Project AP 01650.

This research was accomplished in the form of
interviews with the heads of affected freeway
maintenance yards. Data on the section, general
information on the organization and performance,
specific information on the effects of individual
measures (construction maintenance, landscaping,
road equipment, cleaning, winter services, other
work performed for road maintenance services) as
well as additional costs (estimate) were requested.

The results of the study have been completed by
AK 3.13.1 in the form of recommendations for the
road maintenance yards, in whose network of
roads, measures will be taken in the future for
changing the use of the breakdown lane for use as
an additional driving lane.
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1 Anlass, Ziel

Neben seiner Bedeutung fur einen sicheren und
reibungslosen Verkehrsablauf dient der Standstrei-
fen neben einer mehrstreifigen Richtungsfahrbahn
auch dem StraRenbetriebsdienst als Ausgangsba-
sis fiir viele der zu erbringenden Leistungen. Seine
Aufgabe ist es, die Funktionsfahigkeit der Stral3en
aufrechtzuerhalten. Um die Verkehrssicherheit zu
gewdhrleisten und den Bestand sicherzustellen,
werden von den Betriebsdienststellen (Stral3en-
und Autobahnmeistereien) folgende Leistungen er-
bracht:

Bauliche Unterhaltung

MaRnahmen der baulichen Unterhaltung sind
Sofortmalinahmen geringen Umfanges, die den
Gebrauchswert einer befestigten Stralle oder
eines Bauwerkes nicht nennenswert anheben,
aber die Substanz erhalten. Sie beinhalten Leis-
tungen an befestigten und unbefestigten
Flachen, an Ingenieurbauwerken sowie an Ent-
wasserungseinrichtungen.

Grunpflege

Die Griunpflege gewaéhrleistet die Verkehrssi-
cherheit (insbesondere durch Freihalten der
Sichtfelder), erhalt Funktion und Substanz von
StralBenkdrper und Ingenieurbauwerken (insbe-
sondere von Entwasserungsbauwerken), er-
mdglicht die Nutzung von Aufenthalts- und Er-
holungsflachen fur die Verkehrsteilnehmer und
dient dem Naturschutz und der Landschaftsge-
staltung. Die Leistungen umfassen das Mahen
von Grasflachen, die Unterhaltungspflege von
Gehdlzflachen sowie die Behandlung von Ein-
zelbdumen.

StraRenausstattung

Die Instandhaltung der Stralenausstattung ver-
meidet eine unmittelbare Geféahrdung von Ver-
kehrsteilnehmern und anderen in Folge man-
gelnder Standsicherheit oder abgangiger Teile,
gewahrleistet die Verkehrssicherheit durch einen
anforderungsgerechten Zustand, erhalt die
Substanz und ermdglicht eine uneingeschrankte
Nutzung der Rastanlagen. Die Leistungen um-
fassen die Wartung und Instandsetzung von Ver-
kehrszeichen, Leit- und Schutzeinrichtungen,
Rastanlagen, elektrotechnischen Anlagen sowie

aller weiteren Ausstattung (Pumpanlagen, Bri-
ckeninspektionsgerate u. a. m.).

Reinigung

Reinigungsmalinahmen tragen bei zur Erhal-
tung der Verkehrssicherheit und der Leistungs-
fahigkeit der Stralien durch Beseitigen der Ver-
unreinigungen von Verkehrsflachen, Verkehrs-
zeichen sowie von Verkehrs- und Entwéasse-
rungseinrichtungen. Das Beseitigen von Abfal-
len, gesundheitsschédlichen Verunreinigungen
und Tierkadavern bewahrt zudem die Hygiene,
aber auch ein sauberes Erscheinungsbild. Die
Leistungen umfassen Kehren, das Beseitigen
von Abfall sowie das Reinigen von Entwasse-
rungseinrichtungen, Bauwerken und der
Stralenausstattung.

Winterdienst

Ziel des Winterdienstes ist es, die Leistungs-
fahigkeit des StralRennetzes und die Sicherheit
des Verkehrs aufrechtzuhalten. Seine Aufgabe
ist es, Verkehrsbehinderungen in Folge winterli-
cher Einfliisse zu vermeiden bzw. zu verringern
oder zu beseitigen. Die Leistungen umfassen
das Raumen und Streuen von Verkehrsflachen.

Weitere Leistungen der betrieblichen StralRen-
unterhaltung

Uber die genannten hinausgehende Leistungen
sind erforderlich, wenn ansonsten mit erhebli-
chen Einschrankungen der Verkehrssicherheit
oder Leistungsfahigkeit zu rechnen ist. Zu der-
artigen Leistungen zéhlen die Streckenkontrolle,
Bereitschaftsdienste (z. B. im Winter), Unfall-
dienste, das Beseitigen von Mandverschéaden
u.a. m.

Durch die Nutzung des Standstreifens als zusatzli-
chem Fahrstreifen treten fur den Betriebsdienst
Mehraufwendungen bzw. Erschwernisse zum Bei-
spiel durch eine zusatzliche Ausstattung der StralRe
mit verkehrstechnischen Einrichtungen oder durch
aufwandigere Sicherungsmalinahmen bei Unter-
haltungsarbeiten auf.

Im Rahmen des BASt-Projektes ,Koordinierung
und fachliche Betreuung externer Projekte zur Un-
tersuchung der Wirtschaftlichkeit einer befristeten
Umnutzung von Standstreifen an BAB fur Zwecke
des flieBenden Verkehrs* wurde auf der Basis ver-



schiedener externer Forschungsvorhaben ein Ver-
fahren zur Bewertung des gesamtwirtschaftlichen
Nutzens einer befristeten Umnutzung von Stand-
streifen an BAB entwickelt. Ein Bestandteil dieses
Projektes war das Forschungsvorhaben ,,Sicher-
heitsbelange bei der Umnutzung von BAB-Stand-
streifen zu einem weiteren Fahrstreifen”, das u. a.
die Ermittlung der Auswirkungen einer Umnut-
zungsmalnahme auf die betriebliche Stralenun-
terhaltung auf dem umgenutzten Streckenab-
schnitt zum Thema hatte.

Die Untersuchung erfolgte in Form einer Nach-
her/Vorher-Abfrage bei betroffenen Meistereien, die
bereits vor langerer Zeit durchgefiihrte Umnut-
zungsmalnahmen in ihrem Streckennetz zu be-
treuen haben. Der Aufgabenstellung entsprechend
sowie aus Budgetgrinden beschrankte sich die
Abfrage jedoch im Wesentlichen auf die Erhebung
der Zusatzkosten in Folge notwendiger Absiche-
rungsmallnahmen der Unterhaltungsarbeiten.
Offen geblieben sind vor allem Fragen der notwen-
digen organisatorischen Anderungen bei der
Durchfiihrung der Arbeiten (Arbeitsplanung), des
geanderten Gerate- und Personalbedarfs und der
Nutzung von Vergabemdglichkeiten der Arbeiten
an Dritte. Deshalb hat der Arbeitskreis ,,Unterhal-
tungs- und Betriebsdienst" der FGSV (AK 3.14.1)
das Thema in sein Arbeitsprogramm aufge-
nommen. Ziel der Arbeiten ist es, eine breitere
Datenbasis fir die Beurteilung der Auswirkungen
der Umnutzung von Standstreifen zu schaffen und
aus den Untersuchungsergebnissen Empfehlungen
fur die betriebliche StraRenunterhaltung abzulei-
ten, die betroffenen Autobahnmeistereien als Leit-
faden und Hilfe zur Verfiigung gestellt werden kén-
nen.

Im Rahmen des hier dargestellten internen Projek-
tes der BASt mit dem Titel , Auswirkungen von
Standstreifenumnutzungen auf die betriebliche
StraBenunterhaltung™ sollen die dazu erforder-
lichen Grundlagen erarbeitet werden. In enger
Zusammenarbeit mit einem Betreuerkreis des
AK 3.14.1 sollen zunéachst die vorliegenden Pro-
bleme und Erfahrungen mit der Durchfiihrung der
betrieblichen Strallenunterhaltung auf BAB-
Strecken ohne Standstreifen abgefragt werden.
Aus der Analyse der Antworten ergeben sich Emp-
fehlungen fur die optimale Organisation und fir
eine kostenguinstige Abwicklung der erforderlichen
Arbeiten.

2 Organisation und Sicherung
von Arbeitsstellen

Das Forschungsvorhaben ,,Sicherheitsbelange bei
der Umnutzung von BAB-Standstreifen zu einem
weiteren Fahrstreifen” [MATTHEIS, 2002] hatte vor
allem die Kosten fur die notwendige Absicherung
von Unterhaltungsarbeiten in Folge fehlender
Standstreifen erhoben; deshalb an dieser Stelle ein
Exkurs zur Frage der Sicherung von Arbeitsstellen.
MaRgebend fir SicherungsmaRhahmen sind die
»Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen an
StraBen (RSA)" [1995]. Sie beschreiben den Min-
deststandard an Sicherungsmafnahmen fir Ar-
beitsstellen im flieRenden Verkehr.

Viele Arbeiten der betrieblichen StraBenunterhal-
tung werden vom Standstreifen aus durchgefihrt.
Dazu gehdren MalRhahmen wie

der Gras- und Strauchschnitt im Intensivbereich
vor und hinter den Schutzplanken, in den Mul-
den sowie im Extensivbereich unmittelbar hinter
den Mulden zum Freihalten der Sichtflachen
und Leiteinrichtungen,

das Reinigen und Regulieren von Entwasse-
rungseinrichtungen wie  Strallenablaufen,
Durchléassen, Kontrollschachten, Leitungen und
Gréaben,

das Schalen der Bankette,

das Waschen und Ausbessern von Schutzein-
richtungen, Leitpfosten und Verkehrszeichen,

das Kehren der Standstreifen, von Fahrbahn-
randern und Rinnen,

das Aufsammeln von Papier, Unrat, Mill und
die Streckenkontrolle.

Die meisten dieser Arbeiten werden als ,Arbeits-
stellen kirzerer Dauer* durchgefihrt. Arbeitsstellen
kurzerer Dauer sind Arbeitsstellen, die nur Uber
eine begrenzte Stundenzahl (in der Regel wahrend
der Tageshelligkeit) eines Kalendertages bestehen,
auch wenn die Arbeiten an den folgenden Tagen
fortgesetzt werden. Es werden stationédre und be-
wegliche Arbeitsstellen unterschieden.

Zur Absicherung werden die Arbeitsstellen nach
den Regelplanen der Richtlinien fur die Sicherung
von Arbeitsstellen (RSA 95), Teil D 3 eingerichtet.
Flr Arbeiten, die auf dem oder vom Standstreifen
aus durchgefiihrt werden, kommt der Regelplan D
/7 (Bild 1) zum Einsatz. Zum Schutz des an der



Arbeitsstelle eingesetzten Personals sind hier - zu-
satzlich zum Arbeitsfahrzeug - fahrbare Absperrta-
feln mit Blinkkreuz, alternativ Arbeitsfahrzeuge mit
verbesserter Sicherheitskennzeichnung einzuset-
zen.

In Ausnahmeféllen, wenn die Arbeitsstelle beweg-
lich ist (,Wanderbaustelle“) und mit einer Ge-
schwindigkeit von mehr als 5 km/h, aber weniger
als 60 km/h fortschreitet, kann die fahrbare Ab-
sperrtafel vom Arbeitsfahrzeug selbst geschleppt
werden oder alternativ das Arbeitsfahrzeug mit
einer der fahrbaren Absperrtafel entsprechenden,
besonderen Sicherheitskennzeichnung ausgestat-
tet werden.
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Bild 1: Regelplan D 1lI/7 gemaB RSA fur Arbeiten kurzerer
Dauer auf (bzw. neben) dem befestigten Standstreifen

Bei Arbeiten auf den Fahrstreifen ist eine fahrbare
Absperrtafel erforderlich, zuséatzlich sind je nach
Sichtweite bis zu zwei Vorwarntafeln aufzustellen
(Bild 2). Regelplan D Ill/2b zeigt beispielhaft die
Einrichtung einer Arbeitsstelle fur Arbeiten auf dem
rechten Fahrstreifen. Eine Vorwarntafel entfallt nur
bei Sichtweiten tGiber 800 m auf Strecken mit einer
standigen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120
km/h oder weniger (Bild 3).

Ist kein Standstreifen vorhanden, z. B. bei einer
dauerhaften Umnutzung, werden alle Leistungen
der betrieblichen StraBenunterhaltung als Arbeiten
auf bzw. von den Fahrstreifen erbracht. Das be-
deutet nach Regelplan D Ill/2b, dass zumindest bei
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Bild 3: Regelplan D Ill/1 gemaB RSA fur Arbeiten kurzerer
Dauer auf (bzw. neben) den Fahrstreifen bei Sichtweiten
> 800 m und einer standigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung < 120 km/h

Sichtweiten < 800 m zur Sicherung der Arbeitsstel-
le ergdnzende MaRnahmen (Vorwarntafel, kleiner
Blinkpfeil), bei beweglichen Arbeitsstellen auf jeden
Fall ein zweites Arbeitsfahrzeug, erforderlich wer-
den. Die Bilder 1 — 3 zeigen aber auch, dass Rich-
tungsfahrbahnen ohne Standstreifen in den RSA
95 nicht vorgesehen sind: Es gibt keine entspre-
chenden Regelplane. Das erforderliche Aufstellen
von Vorwarntafel und kleinem Blinkpfeil, in diesem
Fall auf dem rechten Fahrstreifen, ohne zuséatzliche
Absicherung durch ein Arbeitsfahrzeug verursacht
erfahrungsgemal hohe Kosten fur Ersatzbeschaf-
fungen und gefahrdet in nicht vertretbarem Malf3 die
Sicherheit des Unterhaltungspersonals. Gegen-

Uber einem Abschnitt mit Standstreifen erhéht sich
somit der Fahrzeugbedarf, zuséatzliches Fahrperso-
nal muss vorgehalten werden. Dieses Personal
steht fiir das Erbringen der eigentlichen Leistungen
nicht zur Verfiigung.

Fur die Meistereien, die in dem von ihnen zu be-
treuenden Netz Strecken ohne Standstreifen
haben, ergibt sich eine Reihe weiterer - organisato-
rischer - Probleme:

Ab welcher Dauer sollten Arbeiten, die bei vor-
handenem Standstreifen in Form beweglicher
Arbeitsstellen durchgefiihrt wurden, auf Stre-
cken ohne Standstreifen als stationare Arbeit-
stellen ausgefihrt werden?

Das Einrichten stationdrer Arbeitsstellen ist
zwar zeit- und personalaufwandig, bindet je-
doch nicht das bei einer beweglichen Arbeits-
stelle zusétzlich erforderliche Sicherungsfahr-
zeug einschlieflich Fahrer, der bei einer sta-
tionaren Arbeitsstelle fur Facharbeiten zur Ver-
fiigung steht.

Kodnnen verschiedene Leistungen (z. B. Kehren
und Mahen) zu einer Arbeitsstelle zusammen
gelegt werden?

Ist es sinnvoll, Arbeitstellen kirzerer Dauer, die
an mehreren aufeinander folgenden Tagen ein-
gerichtet werden missten, in mehrtagige Ar-
beitstellen umzuwandeln?

Missen bzw. kdnnen Arbeiten, die bei vorhan-
denem Standstreifen tagstber durchgefiihrt
werden, aus verkehrlichen Griinden (Staubil-
dung) teilweise in die Nachtstunden oder in an-
dere verkehrsarme Zeiten verlegt werden?

Muss die Streckenkontrolle vom rechten Fahr-
streifen aus mit hoherer Geschwindigkeit durch-
gefuihrt werden, wodurch sie an Wirksamkeit
einbult? Wo kann bei diesen Fahrten gehalten
werden, um verkehrsgefahrdende Gegenstande
(verlorene Ladung, Decken von Lkw-Reifen
u. A.) von den Fahrstreifen zu raumen?

Im Falle einer zeitweisen Freigabe des Standstrei-
fens (vornehmlich zu den Hauptverkehrszeiten)
bleiben dem Betriebsdienst in den meisten Fallen
ausreichende Zeitfenster, notwendige Arbeiten zu
den nicht freigegebenen Zeiten durchzufuhren.
Dies setzt allerdings voraus, dass

die Arbeitsplane so gestaltet werden kdnnen,
dass zu den Zeiten der Freigabe Arbeiten an an-
deren Stellen durchgefiihrt werden kdnnen und
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die Abstande zwischen den Freigabezeiten aus-
reichend grof sind, um die Leistungen sinnvoll
erbringen zu kénnen.

Ein besonderes Problem fiir die betriebliche Stra-
Renunterhaltung stellt die verkehrsabhéangig ge-
steuerte Freigabe des Standstreifens dar. In die-
sem Fall gibt es keine festgelegten Zeiten, in denen
der Standstreifen flir den Betriebsdienst verfiigbar
ist. Dies erschwert die Einsatzplanung und die Ar-
beitsvorbereitung erheblich. Aus Sicherheitsgrin-
den misste

entweder jede Arbeit vom Standstreifen analog
den Regelplanen fur Arbeiten auf den Fahrstrei-
fen abgesichert werden oder

durch einen entsprechend formalisierten Pro-
zessablauf organisatorisch sichergestellt werden,
dass der Standstreifen von der Verkehrsrechner-
zentrale in solchen Zeiten nicht freigegeben wird,
in denen Arbeiten auf dem oder vom Standstrei-
fen aus vorgenommen werden. Nach Auffassung
der befragten Betriebsdienste wird hier ein zu-
satzliches Gefahrenpotenzial aufgebaut.

3 Vorgehen

3.1 Untersuchungsinhalt

Bei dem externen Forschungsvorhaben ,Sicher-
heitsbelange bei der Umnutzung von BAB-Stand-
streifen zu einem weiteren Fahrstreifen* waren vor
allem Fragen nach notwendigen organisatorischen
Anderungen bei der Durchfithrung der Arbeiten (Ar-
beitsplanung), einem geanderten, moglicherweise
erweiterten Gerate- und Personalbedarf sowie
nach der Nutzung von Vergabemdglichkeiten von
Arbeiten an Dritte offen geblieben. Auch konnte die
Frage nach gegeniiber Strecken mit Standstreifen
erhdhten Kosten - nicht nur fur aufwandigere Si-
cherungsmalinahmen - nicht abschlielend beant-
wortet werden. Deshalb wurde in Zusammenarbeit
mit dem AK 3.14.1 ein Fragebogen entwickelt, der
die Auswirkungen fehlender Standstreifen auf die
betriebliche StraBenunterhaltung von Autobahnen
an Hand des ,MalRnahmen-Kataloges zur Verbes-
serung der Wirtschaftlichkeit der StralRenunterhal-
tung und des Betriebsdienstes* [BMVBW, 1994]
bei Autobahnmeistereien mit entsprechenden Er-
fahrungen hinterfragt. Aus den Untersuchungser-
gebnissen sollten Empfehlungen abgeleitet wer-
den, die zuklnftig von Umnutzungsmalinahmen

betroffenen Autobahnmeistereien als Leitfaden und
Hilfe zur Verflgung gestellt werden kénnen.

Die Erhebung erfolgte in Form von Interviews der
Leiter ausgewéhlter Autobahnmeistereien. Der In-
terviewleitfaden war so abgefasst, dass Angaben
zur Strecke, allgemeine Angaben zu Organisation
und Durchfihrung sowie gezielte Informationen zu
Auswirkungen auf einzelne MalRnahmen (bauliche
Unterhaltung, Grinpflege, StralRenausstattung,
Reinigung, Winterdienst, weitere Leistungen der
betrieblichen Strallenunterhaltung) abgefragt wur-
den. Im Einzelnen wurden dem Meistereileiter fol-
gende Fragen gestellt:

Fragen zur Strecke

- Lage der Strecke (BAB-Nummer, Anschlussstel-
le(n), Fahrtrichtung, Kilometrierung,

- Querschnitt ohne Standstreifen (Anzahl und
Breite der Streifen),

- Regelquerschnitt mit Standstreifen vor der Um-
nutzung (Anzahl und Breite der Streifen),

- Querschnitt mit umgenutztem Standstreifen
(Anzahl und Breite der Streifen),

- Streckencharakteristik,
- Verkehrsbelastung,

- Nothaltemdglichkeiten (Streifen, Buchten; je-
weils Lange, Breite),

- Zeitdauer der Ummarkierung/Freigabe (dauer-
haft, temporar, Freigabezeit/Freigabekriterium,
Zeitraum bis zum Regelausbau),

- Anderung der verkehrstechnischen Ausriistung
(Verkehrszeichen u. a.).

Allgemeines
Streckenkontrolle
- Auswirkungen auf die Durchfiihrung:
- Haufigkeit,
- zeitliche Lage der Kontrollfahrten,
- personelle Besetzung des Fahrzeuges,
- Durchfiihrung kleinerer Arbeiten,

- Fahrbahnreinigung (aus Verkehrssicherungs-
pflicht),

- Auswirkung auf Verkehrsablauf, Verkehrssicher-
heit (beim Fahren auf dem rechten Fahrstreifen)
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Organisation

- Sind organisatorische Maflinahmen erforder-
lich/diskutiert/erprobt worden (z. B. Zusammen-
legen verschiedener Arbeiten wie z. B. Reini-
gen/Kehren + Mahen in einer Arbeitsstelle)?
Wenn ja: mit welchem Ergebnis?

Arbeitsablauf

- Werden Arbeiten, die auf Strecken mit Stand-
streifen in beweglichen Arbeitsstellen kirzerer
Dauer (Wander- bzw. Tagesbaustelle) durchge-
fuhrt werden, als stationare Arbeitsstellen lan-
gerer Dauer ausgefuhrt (ggf. mehrtagig)?

- Werden Arbeiten ganz oder teilweise in die
Nachtstunden/verkehrsarme Zeiten verlegt?

Sicherungsmalinahmen

- Werden fir Reinigungs-, Instandhaltungs- und
Grunpflegearbeiten zusétzliche Sicherungs-
mafRnahmen noétig?

Wenn ja, welche? Angabe der Regelplane.

- Wird bei Wander- bzw. Tagesbaustellen zusatz-
lich ein Vorwarnanhanger eingesetzt?
Wenn ja, wo wird dieser aufgestellt?

- Gibt es auf Streckenabschnitten ohne Stand-
streifen mehr/weniger Arbeitsunfalle?

Personeller/zeitlicher Aufwand

- Wird zusatzliches Personal fur Sicherungsmali3-
nahmen und/oder die Durchfihrung der Arbei-
ten bendtigt?

Wenn ja, wie viel?
Dauern die Arbeiten langer?

Vergabe

- Erhoht oder reduziert sich der Anteil der verge-
benen Arbeiten?
Wenn ja, um wie viel?

Kosten

- Fallen h6here Kosten an?
Wenn ja, in welchem Bereich (Sicherungsmali-
nahmen, Arbeitsaufwand, Gerateeinsatz) und in
welcher Hohe?

Unfalldienste

- Wie hoch ist der Mehraufwand bei der Absiche-
rung von Unfallstellen?

- Dauern die Verkehrsbehinderungen in Folge un-
fallbedingter Fahrstreifensperrungen langer, da
man Unfallfahrzeuge nicht auf dem Standstrei-
fen abstellen kann, bis sie abtransportiert wer-
den?

- Wie wirkt sich der fehlende Standstreifen auf
die Aufnahme von Unfallschdden durch die Au-
tobahnmeisterei aus? (Es kann nicht an jeder
beliebigen Stelle angehalten werden, es mis-
sen bei Tatigkeiten im Mittelstreifen z. T. 3 Fahr-
streifen Uberquert werden.)

Sommerdienst
Reinigung
Arbeiten am Fahrbahnrand

Kehren von Standstreifen, Fahrbahnrandern und
Rinnen; Reinigen von Graben, Strallenablaufen,
Durchlassen, Kontrollschdchten und Entwésse-
rungsleitungen; Waschen von Verkehrszeichen,
Leitpfosten und Schutzeinrichtungen; Aufsammeln
von Papier, Unrat, Mull auf der Strecke

- Miussen diese Arbeiten haufiger/seltener durch-
geflhrt werden?

- Sind Verkehrszeichen, Leitpfosten und Entwas-
serungseinrichtungen starker verschmutzt und
mussen Ofter gereinigt werden?

- Fallt mehr Mill am Strallenrand an - wird Ofter
gesammelt?
Wenn ja, wie oft?

Arbeiten auf den Fahrstreifen

Kehren der Fahrstreifen; Beseitigen von verkehrs-
bedingten Verschmutzungen wie Olspuren und
Tierkadavern; Reinigen von Grof3schildern

- Werden die Arbeiten auf den Fahrstreifen beein-
flusst?

- Werden sie Uberhaupt ausgefiihrt?

- Andert sich der Turnus?
Wenn ja, wie?

Grinpflege
Arbeiten am Fahrbahnrand

Gras- und Strauchschnitt im Intensivbereich vor
und hinter den Schutzplanken, in den Mulden;
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Gras- und Strauchschnitt im Extensivbereich un-
mittelbar hinter den Mulden zum Freihalten der
Sichtflachen und Leiteinrichtungen

- Werden diese Arbeiten Uberhaupt durchge-
fahrt?
Wenn ja, wann und wie oft?

- Wird der Umfang der notwendigen M&h- und
Schnittarbeiten groRer (Sichtflachenerweite-
rung)?

- Wie verandern sich die Arbeitsablaufe?

Arbeiten im Extensivbereich

- Werden diese Arbeiten beeinflusst (beispiels-
weise An- und Abfahrt des Personals und der
Geréte, Abtransport des Schnittgutes usw.)?

Bauliche Unterhaltung
Arbeiten am Fahrbahnrand

Entwéasserungsgraben regulieren; Bankette scha-
len; Ausbessern von Schutzeinrichtungen, Leit-
pfosten und Verkehrszeichen

- Werden diese Arbeiten haufiger/seltener durch-
gefuhrt?

- Werden Schutzeinrichtungen, Leitpfosten und
Verkehrszeichen haufiger/seltener durch Unfélle
in Mitleidenschaft gezogen als auf Streckenab-
schnitten mit Standstreifen?

- Um wie viel héher ist der Aufwand zur Repara-
tur von Schutzplankenschaden, wenn nicht vom
Standstreifen aus gearbeitet werden kann? Sind
verstarkt Absicherungsmafnahmen notwendig?
Wenn ja, in welcher Form?

- Wachsen die Bankette schneller hoch?

Arbeiten auf den Fahrstreifen

Fahrbahnausbesserungsarbeiten, Fugenverguss,
Markierungen erneuern oder ausbessern

- Werden diese Arbeiten Giberhaupt (noch) durch-
gefuhrt?

- Welcher Mehraufwand ist ohne Standstreifen
erforderlich (Baustellensicherung, Material- und
Maschinenanlieferung, Lagerung)?

- Schutzplanken (s. 0.).

Winterdienst
Personaleinsatz

- Erhdhen sich die Umlaufzeiten?
Wenn ja, um wie viel?

- Erhoht sich der Personalaufwand bei fehlendem
Standstreifen?

- Mussen die Mitarbeiter der AM langer oder ofter
Einsatze fahren?
Wenn ja, in welchem Umfang?

Fahrzeug- und Gerateeinsatz

- Mussen zusatzliche Fahrzeuge und Geréte ein-
gesetzt werden?

- Werden die vorhandenen Gerate ofter oder lan-
ger eingesetzt?

- Miussen breitere Pflige oder anderer Zusatz-
gerate fur den Einsatz angeschafft werden?

- Ist der Kraftstoff- und Schmiermittelverbrauch
gestiegen?
Wenn ja, in welcher Hohe?

Taumitteleinsatz

- Ist der Salzverbrauch auf der Strecke hoéher?
Wenn ja: um wie viel?

Kosten

- Lasst sich abschatzen, in welchen Bereichen
und in welcher Hohe die Kosten des Winter-
dienstes steigen?

Winterdienststrategie

- Ist eine andere Winterdienststrategie notwen-
dig?

- Wo kann Schnee ablagert/zwischengelagert
werden?

3.2 Untersuchungsstrecken

Fir die Durchfihrung der Interviews wurden aus-
gewahlte Autobahnmeistereien besucht.

Die Anzahl bislang in Deutschland durchgefuhrter
BaumaRnahmen zur Umnutzung von Standstreifen
zu einem weiteren Fahrstreifen, zumindest der in
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einer Bestandsliste des Bundesministeriums fur
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) er-
fassten, ist verhaltnismaRig gering und bietet keine
ausreichende Datenbasis, aus der Empfehlungen
fur die Organisation und Durchfiihrung von MaR-
nahmen der betrieblichen StraRenunterhaltung an
solchen Strecken abgeleitet werden kdnnen. Das
Erfassen bekannter Probleme und vorliegender Er-
fahrungen sollte deshalb auf Vorschlag des AK
3.14.1 auch fur BAB-Strecken mit Querschnitten
ohne Standstreifen durchgefiihrt werden.

Deshalb wurden zunachst bundesweit Streckenab-
schnitte ohne Standstreifen erfragt. Insgesamt
wurden aus den Bundeslandern 105 z. T. sehr kur-
ze Streckenabschnitte gemeldet, die aus verschie-
denen Grinden zum Zeitpunkt der Erhebung ohne
Standstreifen betrieben wurden. Aus diesem Kol-
lektiv wurden in Zusammenarbeit mir der vom AK
3.14.1 benannten Bearbeitergruppe Streckenab-
schnitte ausgewahlt, die in die Untersuchung ein-
bezogen werden sollten.

Von den Strecken ohne Standstreifen wurden nur
Abschnitte 2- oder 3-streifiger Richtungsfahrbahn
mit hoher Verkehrsbelastung in die Untersuchung
aufgenommen. Die hohe Verkehrsbelastung war
ein wesentliches Kriterium, da potenzielle Umnut-
zungsmaBnahmen nur fir solche Streckenab-
schnitte diskutiert werden. Auch sollten mdglichst
Strecken in den alten sowie auch in den neuen
Bundeslandern in die Untersuchung einbezogen
werden.

Bei den Strecken mit umgenutzten Standstreifen
sollten mdglichst viele Varianten erfasst werden,
also sowohl Strecken mit standiger Umnutzung
und ggf. verstarktem Standstreifen als auch solche
mit temporéarer Freigabe.

Im Verlauf der Befragung der ausgewdahlten Meis-
tereien ergaben sich Hinweise auf weitere Stre-
ckenabschnitte mit umgenutzten Standstreifen, die
in das Programm aufgenommen wurden. Auch
stellte sich heraus, dass Strecken mit 3-streifiger
Richtungsfahrbahn ohne Standstreifen bereits vor
bis zu 20 Jahren im Rahmen einer Baumaflinahme,
die heute als ,Standstreifenumnutzung” bezeich-
net wirde, ummarkiert und mit verstarkten jetzt
rechten Fahrstreifen versehen wurden.

Insgesamt wurden 22 Autobahnmeistereien in das
Untersuchungsprogramm aufgenommen, die ins-
gesamt 30 in Frage kommende Strecken betreuen.

In den Tabellen 1 und 2 sind die Streckenabschnit-
te (und die betreuenden Meistereien) zusammen-
stellt, getrennt nach Strecken mit umgenutzten und
ohne Standstreifen.

Im Folgenden werden die einzelnen Strecken be-
schrieben.

Streckenabschnitte mit umgenutztem Standstrei-
fen

Nr. 1, 2: Die AM Neuenstadt betreut zwei umge-
nutzte Streckenabschnitte auf der A6, und zwar
von km 623,5 bis km 640,0 in Fahrtrichtung (FR)
Nurnberg sowie von km 640,0 bis km 633,3 in
FR Mannheim. Der Umbau in FR Nirnberg er-
folgte 1996, in FR Mannheim 1997. Die Ge-
samtbreite der Fahrbahn, Regelquerschnitt (RQ)
29,5, wurde durch die dauerhafte Umnutzung
der Standstreifen nicht verandert. Die Fahrstrei-
fen weisen nach dem Umbau (von links nach
rechts) Breiten von 3,25 m - 3,40 m - 3,50 m auf,
eine Fahrbahnbreite (incl. Fahrbahnbegren-
zungslinien) von 11,5 m wird durchgehend ein-
gehalten. Uber lange Abschnitte wurde ein Not-
haltestreifen von 2,55 m Breite angelegt, an den
Abschnitten ohne Nothaltestreifen gibt es Not-
haltebuchten unterschiedlicher Lange (zwi-
schen 70 und 300 m) im Abstand von jeweils
einem Kilometer.

Nach den Baumalnahmen wurden zunachst
Hinweistafeln aufgestellt, die auf die Reduzie-
rung der Fahrstreifenbreite hinwiesen. Ebenfalls
wurden Hinweisschilder auf die Nothaltebuch-
ten aufgestellt und Leitplatten an den Briicken-
bauwerken angebracht (analog Zeichen 608
StVO, Leitbake). Fur die gesamte Strecke gel-
ten Geschwindigkeitsbeschrankungen von 120
km/h, im Bereich der Anschlussstellen von 100
km/h. In Hohe der Beschleunigungsstreifen in
FR Mannheim wurde das Lkw-Uberholverbot
aufgehoben.

Die Strecken verlaufen sowohl in Damm- als
auch in Einschnittslage durch vorwiegend land-
lich strukturierte Umgebung, im Wesentlichen
mit angrenzenden landwirtschaftlichen Flachen.
Larmschutzwénde gibt es kaum. Die Verkehrs-
belastung auf beiden Streckenabschnitten liegt
bei 100.000 Fahrzeugen pro Tag (Fz/d), mit
einem Lkw-Anteil von 28 %.

Nr. 3: Von der AM Herrenberg betreut wird ein
Mitte 2001 dauerhaft umgenutzter Streckenab-
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Ifd. Nr. | BAB von Anschlussstelle bis Anschlussstelle Lange DTV AM
[km] [1.000 Fz/24h]
Baden-Wiurttemberg
1 6 AS Bad Rappenau Neuenstadt
3 81 AS Gartringen AS Boblingen 6,8 100 -120 Herrenberg
Bayern
94 AK Munchen Ost AS Feldkirchen 1,7 125 Hohenbrunn
5 99 AK Miinchen-Ost AK Miinchen-Nord 24,0 125 Hohenbrunn
Hamburg
6 1/ AS Hamburg Stillhorn AK Hamburg Sid 2,4 134 Stillhorn
251
Hessen
...... 7..|..3 | ASObertshausen | AK Offenbach | .45 |, 1185 | Offenbach
. 45 | ASK Langenselbold | . ARHanau R 80 .| Langenselbold
9 66 AS Langenselbold AK Langenselbold 5,0 70 Langenselbold
Niedersachsen
10 |7 | ASDerneburg-Salzgitter | AS Seesen L 450 | 60-70  [Seesen
11 7 AS Friedland AS Gottingen-Nord 31,0 72 Gottingen
Nordrhein-Westfalen
N AKKoinNord . ASLevenich | 120 | 00 |Kelm
BN AS Minster sud | ASMinsterNord | 1475 | 77 .| Munster
A4 |4 | ASMerheim ] ASRefrath T35 85 .| Overath
15 59 AS KoéIn-Wahn AD Porz 6,6 80 St. Augustin
Rheinland-Pfalz
B 6 | ASWattenheim | ASGrinstadt L 25 o L Wattenheim
(A7 | 80 | ASingelheim West | . ADMainz s 6 | Heidesheim
.18 | 60 [ADMainz | AS Heidenheim L83 | 60 | Heidesheim -
19 61 AS Rheinbdéllen AS Bingen 12,0 55 - 60 Emmelshausen
20 | 61 | ASBadNeuenahr | ASWehr o128 ] 78 | Mendig
21 63 AS Klein-Winternheim AS Mainz Sud 4.4 60 Heidesheim
22 643 Mainzer Ring 25,4 90 Heidesheim
Tab. 1: Zusammenstellung der Streckenabschnitte mit umgenutztem Standstreifen
Ifd. Nr.| BAB von Anschlussstelle bis Anschlussstelle Lange DTV AM
[km] [1.000 Fz/24h]
Baden-Wirttemberg
1 8 AS Karlsbad AS Pforzheim-West ges. 17,9 | 80 - 90 | Karlsruhe
Brandenburg
2 10 AS Ludwigsfelde-Ost AS Ludwigsfelde-West Teilstrecken 60 Rangsdorf
3 ; .

AK Schonefelder Kreuz

AS Kittlitz

Nordrhein-Westfalen
5 1 AS Hagen AK Westhofen 8,0 70 Hagen
...... 6 2ASHerten ASCastropRauer ges985 80 Recklmghausen
Sachsen-Anhalt
...... 7..|...9 | Landesgrenze Brandenburg | AS Dessau-Sud | Teilstrecken | 60 | Dessau
8 9 AS GrolRkugel AS Leipzig-West 6,0 65 WeilRenfels

Tab. 2: Zusammenstellung der Streckenabschnitte ohne Standstreifen
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Nr.

schnitt auf der A81 zwischen den Anschlussstel-
len Gartringen und Béblingen-Hulb, FR Stuttgart,
von km 604,1 bis km 597,3. Bei der Baumalinah-
me wurde der urspringliche RQ 29,5 (mit einer
Standstreifenbreite von 3,0 m) verbreitert und
der Standstreifen verstarkt. Die Strecke ist jetzt
dreistreifig, der Querschnitt weist von der Mitte
nach rechts Fahrstreifenbreiten von 3,25 m -
3,25 m - 3,75 m bei einem asphaltierten Stand-
streifen von 1,50 m auf. Erganzt wurde ein weite-
rer Streifen (z. T. geschottert, z. T. asphaltiert) von
1,00 m. Andere Nothaltemdglichkeiten sind nicht
vorhanden. Es wurden Spurtafeln aufgestellt,
eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100
km/h und ein Lkw-Uberholverbot eingerichtet.

Die Strecke weist sowohl Einschnitt- als auch
Dammlagen auf und ist Uber eine Lange von 2
km mit einer Betonschutzwand am rechten
Fahrbahnrand ausgestattet. Die Verkehrsbe-
lastung liegt bei 100.000 bis 120.000 Fz/d.

4, 5: Die AM Hohenbrunn betreut in ihrem
Streckennetz zwei umgenutzte Abschnitte, die
temporar freigegeben werden.

Es handelt sich zum einen um einen Abschnitt
auf der A94 zwischen dem AK Minchen-Ost
und der AS Feldkirchen (km 8,7 bis km 7,05), FR
Westen, d. h. stadteinwarts. Die Breite der ur-
sprunglich zweistreifigen Autobahn entsprach
weitgehend dem RQ 29,5 (3,75 m - 3,75 - 2,70
m). Durch Ummarkierung erhielten Fahr- und
Standstreifen Breiten von 3,50 m - 3,50 m - 3,20
m. Nothaltemdglichkeiten bei freigegebenem
rechten Streifen ergeben sich durch fur War-
tungsarbeiten sowie die Polizei angelegte ,,Be-
triebs“buchten zwischen 17 m und 50 m Lange.

Ebenfalls verkehrsabhéangig freigegeben wer-
den die Standstreifen beider Fahrtrichtungen
auf der A99 zwischen dem AK Minchen-Nord
und dem AK Minchen-Ost, km 25,1 bis km
37,1. Der dreistreifige Querschnitt von 3 x 3,75
m mit einem Standstreifen von 2,70 m wurde
auf 3 x 3,50 m Fahrstreifen plus 3,50 m Stand-
streifen ummarkiert. In beiden Fahrtrichtungen
wurden fir Unterhaltungs- und Wartungsarbei-
ten Haltebuchten zwischen 13 m und 150 m
Lange angelegt, die auch fur Notfalle genutzt
werden kdnnen.

Die Standstreifen werden durch zusatzliche
Leuchtanzeigen auf den vorhandenen, fur die-
sen Zweck umgeristeten Schilderbricken frei-

N

Nr.

=

gegeben (gruner Pfeil) oder gesperrt (rotes
Kreuz). Zusétzlich wurden Prismenwender ins-
talliert. Im Bereich der A94 wird der Verkehr
durch eine Videoanlage iberwacht.

Beide Strecken verlaufen sowohl in Einschnitts-
als auch in Dammlage. Die Streckenbereiche,
die an Wohngebiete grenzen, sind mit Larm-
schutzwénden versehen. Die Verkehrsbelastung
liegt bei 125.000 Fz/d.

6: Die AM Stillhorn betreut die A1 zwischen der
AS Stillhorn und dem AK Hamburg Sid. Von
Suden kommend gabelt sich die A1 im AK Ham-
burg Sud. Der urspriinglich dreistreifige Quer-
schnitt (Standstreifen links 1 m - 3,75 m - 4,00 m
- 3,75 m) mit Standstreifen (3,25 m) fuhrte als
A255 zweistreifig nach Hamburg hinein, die Al
zweigte einstreifig in FR Libeck ab. Hier wurden
im Jahre 1998 ein Teilstick der Al von km
155,0 - km 152,6 sowie Teilstiicke der A255
dauerhaft umgenutzt. Der Standstreifen wurde
bis zu der Verzweigungsstelle im AK ummarkiert,
so dass nun zwei Fahrstreifen in FR Lubeck ab-
zweigen. Der Standstreifen wurde abgefrast und
verstarkt. Die Querschnittsbreite von 15,75 m ist
gleich geblieben. Der linke Standstreifen wurde
auf 0,65 m reduziert, die Fahrbahn wie folgt auf-
geteilt: 3,5 m - 3,75 m - 3,5 m - 3,75 m, Stand-
streifen 0,6 m. Es wurden zusatzliche Vorweg-
weiser auf die Anzahl der Fahrstreifen und Hin-
weisschilder auf die Umnutzung angebracht.
Eine Nothaltebucht ist vorhanden.

Die Strecke liegt in einem léndlichen Umfeld,
weitestgehend in Flachlage und weist nur eine
Boschung auf. Die Verkehrsbelastung betragt
134.000 Fz/d.

7: Die AM Offenbach betreut auf der A3 den
Streckenabschnitt zwischen der AS Obertshau-
sen und dem AK Offenbach. Dieser Abschnitt
wurde im Oktober 2001 in FR Koéln von km
187,5 bis km 183,0 umgebaut, der Standstrei-
fen wird seit November in der Zeit zwischen
6:00 und 10:00 Uhr fir den flieBenden Verkehr
freigegeben. Der Querschnitt von 3 x 3,75 m mit
einem Standstreifen 2,50 m wurde auf 4 x 3,50
m ummarkiert. Es gibt keine Nothaltebuchten.
Hinweisschilder auf die temporare Umnutzung
wurden aufgestellt. Die Freigabe des rechten
Streifens wird Uber einen Prismenwender ange-
zeigt. Die Geschwindigkeit bei Freigabe ist je
nach Verkehrsaufkommen auf 80 km/h oder 100
km/h beschrankt.
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N

N

r.

-

Der Streckenabschnitt hat eine leichte Dammla-
ge und fuhrt durch ein Waldgebiet. Die Ver-
kehrsbelastung lag 1991 bei 118.500 Fz/d.

8, 9: Zwei Streckenabschnitte mit dauerhaft
umgenutzten Standstreifen betreut die AM
Langenselbold. Die Standstreifen der A45 zwi-
schen dem AD Langenselbold und dem Hanau-
er Kreuz, km 232,8 bis km 236,4, wurden be-
reits im Jahre 1989 in beiden Fahrtrichtungen
umgenutzt. Die urspringlich dreistreifige Stre-
cke mit Standstreifen (3 x 3,75 m plus 3,25 m)
wurde auf 4 x 3,50 m ummarkiert.

Unmittelbar an diesen Streckenabschnitt
schlie3t die A66 an. Die umgewidmete ehemali-
ge Bundesstralle (B40) wies zwischen der AS
Langenselbold und dem AK Langenselbold, km
137,8 bis km 135,3, zwei Fahrstreifen (2 x 3,75
m) und einem Standstreifen (3,25 m) auf, wurde
dann in beiden Fahrtrichtungen dreistreifig (3 x
3,50 m) ummarkiert.

Es wurde eine Verkehrsbeeinflussungsanlage
installiert. Eine allgemeine Geschwindigkeitsbe-
schréankung erfolgt nicht, nachts wird die Ge-
schwindigkeit aus Larmschutzgrinden auf 100
km/h beschrankt. Es gibt keine Nothaltebuch-
ten.

Der Abschnitt auf der A45 verlauft in Dammlage
und fihrt durch ein Naturschutzgebiet. Der Ab-
schnitt auf der A66 fuhrt durch bebautes Ge-
biet. Die Bebauung wird in Richtung Frankfurt
dichter. Streckenweise sind Larmschutzwénde
installiert. Die Verkehrsbelastungen der beiden
Abschnitte liegen bei 80.000 bzw. 70.000 Fz/d.

10: Die AM Seesen betreut einen Streckenab-
schnitt der A7 zwischen der AS Seesen und
dem AD Salzgitter, km 220,0 bis 197,5, auf dem
anlasslich der erwarteten Zunahme der Ver-
kehrsbelastung in Folge der EXPO 2000 in bei-
den Fahrtrichtungen fir den Zeitraum Oktober
1999 bis Mai 2001 der Standstreifen fir den
flieBenden Verkehr freigegeben wurde. In FR
Hannover ist die Umnutzung bis km 193,0 ver-
langert, dieses Stick wird von der AM Hildes-
heim betreut. Der vorhandene RQ 29,5 wurde
zu diesem Zweck auf drei Fahrstreifen mit
Breiten (von links nach rechts) von 2,75 m -
3,50 m - 3,75 m ummarkiert. Der Abschnitt ist
alle 1.000 m mit ca. 4 m breiten und 60 m lan-
gen Nothaltebuchten ausgestattet. Fur die
Dauer der Freigabe wurden eine Geschwindig-

N
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keitsbeschrankung auf 100 km/h und ein Lkw-
Uberholverbot eingerichtet. AuRerdem wurden
Hinweisschilder auf die Umnutzung, auf die Not-
haltebuchten sowie auf verkiirzte Beschleuni-
gungsstreifen aufgestellt.

Die Strecke fuhrt hauptséachlich durch landliche
Umgebung. Vor einem Wohngebiet sind Larm-
schutzwénde vorhanden. Die Verkehrsbe-
lastung liegt bei 60.000 bis 70.000 Fz/d.

11: Auch weiter sudlich auf der A7 wurde aus
demselben Anlass (EXPO) zwischen den An-
schlusstellen Friedland und Gottingen Nord, km
278,0 bis km 262,5, der Standstreifen in beiden
Fahrtrichtungen fiir die Dauer von 20 Monaten
fir den flieBenden Verkehr freigegeben. Dieser
Streckenabschnitt wird von der AM Gottingen
betreut. Der vorhandene RQ 29,5 wurde auf drei
Fahrstreifen (3,50 m - 3,50 m - 3,75 m) ummar-
kiert. Die zusatzlichen verkehrstechnischen
MaRBnahmen entsprechen denen des ndrdlich
gelegenen Abschnittes. In Héhe der AS Got-
tingen wurde eine Verkehrszeichenbricke ins-
talliert. An sechs Anschlussstellen wurden vor-
handen Kragarme umgeristet. Es gibt 15 Not-
haltebuchten (ca. 40 m lang und 3,5 m breit).

Die Strecke weist Damm- und Einschnittlagen,
teilweise Steigungen sowie eine enge Kurve auf.
Sie fuihrt groRtenteils durch landlich strukturier-
te Gebiete und durch ein Gewerbegebiet. Die
Verkehrsbelastung ohne den zuséatzlichen Ver-
kehr in Folge der EXPO liegt bei 72.000 Fz/d.

12: Die AM Kaolin betreut zwei umgenutzte
Streckenabschnitte der A1 auf dem westlichen
Kdlner Ring. Es handelt sich um ein Teilstiick
zwischen der AS Lovenich und der AS Bock-
lemind in FR Dortmund, km 421 - km 417,
sowie unmittelbar anschlieBend um 4 km zwi-
schen der AS Bocklemind und dem AK Kéln
Nord, beide Fahrtrichtungen (km 417 - km 413).
Beide Streckenabschnitte wurden im Jahr 2000
von zweistreifigen Fahrbahnen mit Standstrei-
fen zu dreistreifigen Fahrbahnen dauerhaft um-
genutzt. Dazu wurden die Standstreifen im Un-
terbau verstarkt und in Asphaltbauweise erneu-
ert. Es wurden Schilder mit Hinweis auf Anfang
und Ende des dritten Fahrstreifens aufgestellt.
Es gibt acht Nothaltebuchten von 3,5 m bis 4 m
Breite und 55 m bis 80 m Lange.

Die Strecke fihrt vorwiegend in Dammlage so-
wohl durch landwirtschaftlich genutzte als auch
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bebaute Gebiete. Sie ist auf beiden Seiten
durchgehend mit Schutzplanken versehen. Die
Verkehrsbelastung liegt bei 100.000 Fz/d.

13: Zum Streckennetz der AM Muinster gehort
ein Abschnitt auf der A1 zwischen den An-
schlussstellen Minster Sid und Minster
Nord. Der dort vorhandene RQ 29,5 wurde be-
reits in den Jahren 1988/89 ummarkiert und
wird dauerhaft als dreistreifige Fahrbahn ge-
nutzt (FR Bremen von km 277,85 bis km 270,45;
in Gegenrichtung von km 271,25 bis km 278,6).
Die Fahrstreifenbreiten betragen (vom Mittel-
streifen) 3,50 m - 3,50 m - 3,25 m. Die Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen 100 km/h wur-
den mit dem Zusatzschild ,verengte Fahrstrei-
fen* versehen. Die Uberkopfbeschilderung
wurde entsprechend geéndert und an den
Kragarmen am Ende der umgenutzten Ab-
schnitte wurden Spurtafeln angebracht. In dem
umgenutzten Teilstiick befinden sich in FR Bre-
men sieben Nothaltebuchten und eine Tank-
und Rastanlage, in FR Dortmund acht Nothalte-
buchten von jeweils ca. 40 m Lange und 2,5 m
Breite.

Die Strecke verlauft sowohl in Dammlage als
auch ebenerdig und vorwiegend durch landlich
strukturierte Umgebung. Die Verkehrsbelastung
betragt (2000) 77.000 Fz/d.

14: Jeweils einen Streckenabschnitt mit tem-
porar freigegebenem und einen mit dauerhaft
umgenutztem Standstreifen auf der A4 betreut
die AM Overath. Beide Abschnitte liegen zwi-
schen den Anschlussstellen Merheim und
Refrath, km 89,20 bis km 87,26.

Der Standstreifen in FR Kéln wird in der Haupt-
verkehrszeit von 6:00 bis 9:00 Uhr sowie bei Be-
darf freigegeben. Die Freigabe wird durch eine
Videoanlage uberwacht und von der Verkehrs-
leitstelle des Regierungsprasidiums in Koln ge-
steuert. Die Freigabe erfolgt durch Prismenwen-
der. Die temporér dreistreifig genutzte Strecke
hat einen Querschnitt (vom Mittelstreifen) von
3,75m-3,75m - 3,50 m.

In FR Olpe ist der Standstreifen dauerhaft um-
genutzt.

Die Abschnitte sind in beiden Fahrtrichtungen
mit Betonschutzwdnden eingefasst (,Trog-
lage”). Es gibt keine Nothaltebuchten. Die
Verkehrsbelastung liegt bei 80.000 - 85.000
Fz/d.

Nr.

N

Nr.
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15: Das dauerhaft umgenutzte Teilstiick der A59
in FR Kdéln von der AS Koéln-Wahn Uber das AK
Flughafen bis zum AD Porz (km 14,3 bis km 8,7)
wird von der AM St. Augustin betreut. Hier
wurde der vorhandene RQ 29,5 ummarkiert und
bietet nun drei Fahrstreifen von (vom Mittelstrei-
fen) 3,75 m - 3,75 m - 3,30 m Breite an. Die Ge-
schwindigkeit ist auf 100 km/h beschréankt. Die
Beschilderung wurde angepasst, zwei Schilder
weisen auf die geanderte Verkehrssituation hin;
eine Schilderbriicke wurde entsprechend um-
gerustet. Es gibt eine ca. 40 m lange Nothalte-
bucht im stdlichen und eine Tank- und Rastan-
lage im noérdlichen Abschnitt des umgenutzten
Streckenabschnittes.

Die Strecke verlauft sowohl in Einschnitt- als
auch in Dammlage. Wo es neben angrenzenden
Wohngebieten keine Bdschungen gibt, ist die
Strecke mit bewachsenen Larmschutzwénden
ausgerustet. Die Verkehrsbelastung liegt bei
70.000 bis 90.000 Fz/d.

16: Die AM Wattenheim betreut einen bereits im
Jahre 1968 dauerhaft umgenutzten Streckenab-
schnitt der A6, zwischen AS Wattenheim und
AS Grinstadt, FR Saarbrucken (km 84,8 bis km
87,3). Der urspringliche RQ 29,5 wurde in drei
Fahrstreifen von (vom Mittelstreifen) 3,30 m -
3,50 m - 3,75 m Breite ummarkiert. Es wurden
eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 100
km/h und ein Uberholverbot fiir Lkw eingerich-
tet. Es gibt keine Nothaltebuchten.

Der Streckenabschnitt liegt in l1&andlicher Umge-
bung, weist einen Anstieg von 8 % bei Ein-
schnittlage auf und ist teilweise mit Larm-
schutzwéanden versehen. Die Verkehrsbelastung
liegt bei 46.000 Fz/d.

17, 18, 21, 22: Insgesamt vier Streckenab-
schnitte ohne Standstreifen hat die AM Heides-
heim zu betreuen. Es handelt sich um drei
Strecken mit umgenutzten Standstreifen sowie
eine altere Strecke mit zweistreifigen Richtungs-
fahrbahnen ohne Standstreifen.

Das Teilstlick auf der A60 in FR Bingen (AD
Mainz bis AS Heidesheim, km 24,7 bis km 28,0)
wurde bereits im Jahre 1990 dauerhaft umge-
nutzt, das in Gegenrichtung (FR Darmstadt von
der AS Ingelheim West bis zum AD Mainz, km
36,5 bis km 24,7) im Jahre 2000.

Das Teilstick auf der A63 (AS Klein-Wintern-
heim bis AK Mainz Sid, km 1,7 bis km 3,9)
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wurde 1998 in beiden Fahrtrichtungen umge-
nutzt.

Die zuldssige Geschwindigkeit auf den Strecken
ist situationsabhangig auf 100 km/h bis 130
km/h beschrankt. Auf der A63 in FR Alzey exis-
tiert eine Nothaltebucht.

Der Mainzer Ring (A643) ist auf einer Lange von
12,7 km (km 24,7 - km 12,0) zweistreifig mit
Fahrstreifen von 3,75 m Breite. Auf der gesam-
ten Strecke gilt eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung von 100 km/h. Es gibt sechs Not-
haltebuchten.

Samtliche Strecken liegen weitgehend in be-
bautem Gebiet und weisen teilweise Larm-
schutzwande auf, auch landwirtschaftli-
che Flachen grenzen an. Die Verkehrsbelastun-
gen liegen auf dem Mainzer Ring bei 90.000
Fz/d, auf den anderen Abschnitten bei 60.000
Fz/d.

19: Auf der A61 gibt es verschiedene dauerhaft
umgenutzte Streckenabschnitte. Drei davon
werden von der AM Emmelshausen betreut. Sie
liegen zwischen den Anschlussstellen Rheinbdl-
len und Bingen: in FR Bingen von km 273 bis
km 277, in FR Norden von km 291 bis km 287
sowie von km 281 bis km 277. Der vorhandene
RQ 29,5 wurde auf drei Fahrstreifen von je 3,40
m Breite ummarkiert. Im Rahmen der Umbau-
mallnahme wurde eine Verkehrsbeeinflus-
sungsanlage (Schilderbriicken alle 1,5 km, d. h.
zwei auf jedem Teilstlick) installiert.

Im Verlauf der Strecke gibt es steile Einschnitts-
béschungen, Steigungen bis zu 4 %, enge Ra-
dien (800 m) mit AuBengefdlle und drei
GroR3briicken (2 x 300 m und 1 x 700 m). Die
Verkehrsbelastung betragt 60.000 Fz/d (Stand:
2000).

20: Die AM Mendig betreut den Streckenab-
schnitt der A61 von der AS Bad Neuenahr bis
zur AS Wehr. Der hier vorhandene RQ 29,5
wurde Ende 2001 von km 187,2 bis km 199,5 in
FR Koblenz zu einer dreistreifigen Richtungs-
fahrbahn mit jeweils 3,50 m breiten Fahrstreifen
ummarkiert. Es wurden Fahrstreifentafeln ange-
bracht und das bestehende Lkw-Uberholverbot
aufgehoben. Die Verzogerungs- und Beschleu-
nigungsstreifen im umgenutzten Streckenab-
schnitt wurden umgebaut und 10 Nothaltebuch-
ten mit einer Breite von 3,45 m bis 4,20 m und
einer Lange von 35 m bis 53 m eingerichtet.

Die Strecke liegt in einem léndlichen Umfeld,
weist einige leichte und mittlere Steigungen und
einen begrinten Mittelstreifen auf. Die Ver-
kehrsbelastung betragt 78.000 Fz/d (Stand
2000).

Strecken ohne Standstreifen

Nr.

Nr.

1: Die A8 weist zwischen Karlsruhe und Salz-
burg noch verschiedene Streckenabschnitte mit
Querschnitten ohne Standstreifen auf. Stellver-
tretend fur die betroffenen Meistereien wurde
die AM Karlsruhe in das Untersuchungspro-
gramm aufgenommen. Die AM Karlsruhe be-
treut den Streckenabschnitt zwischen der AS
Karlsbad und der AS Pforzheim-West. Hier exis-
tieren Teilstiicke ohne Standstreifen von km
259,8 bis km 255,1 in FR Stuttgart sowie in Ge-
genrichtung ein 2 km langer Streckenabschnitt
im Bereich einer Steigung. Ein weiterer Ab-
schnitt findet sich von km 241,5 bis km 235,0 in
beiden Fahrtrichtungen.

Die Streckenabschnitte haben jeweils zwei
Fahrstreifen von 3,75 m Breite und keinen
Standstreifen. AuRen gibt es eine Fahrbahnbe-
grenzungslinie von 1 m Breite, innen eine von
0,75 m Breite. Die Gesamtbreite liegt bei 9,25 m
pro Richtungsfahrbahn. Die 2 km lange Stei-
gungstrecke wurde im Vorgriff auf den Regel-
ausbau auf drei Fahrstreifen mit jeweils 3,75 m
Breite erweitert. Zwischen 6:00 und 19:00 Uhr
gilt ein Lkw-Uberholverbot.

Die Strecke verlauft in Einschnitts- und Damm-
lage in landlich strukturierter Umgebung und
weist an beiden Seiten Bepflanzung auf. Die
Verkehrsbelastung liegt bei 80.000 bis 90.000
Fz/d.

2, 3, 4: Die Autobahnmeistereien Rangsdorf und
Freiwalde betreuen wesentliche Teile des ,,Berli-
ner Rings*“. Auf der A10, der A13, und der A113
gibt es trotz erhodhter Bautétigkeit noch ver-
schiedene Teilstlicke ,alter* Strecken ohne
Standstreifen mit zwei Fahrstreifen, die zumeist
3,75 m breit sind.

Die Strecken verlaufen weit gehend plangleich
und seitlich bepflanzt, Larmschutzwande sind
nicht vorhanden. Sie sind durchgehend ge-
schwindigkeitsbeschrankt (100 km/h bzw. 120
km/h), Hinweisschilder auf den fehlenden
Standstreifen sind aufgestellt. An der A13 gibt
es alle 2 bis 2,5 km Nothaltebuchten mit einer
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Breite von ca. 3,50 m bis 3,75 m und einer
Lange von ungefahr 70 m.

Auf der Al10 liegt die Verkehrsbelastung bei
60.000 Fz/d, auf der A13 sowie auf der A113 bei
40.000 Fz/d.

5: Auch im Streckennetz der AM Hagen existiert
auf der Al noch ein ,altes* Teilstiick ohne
Standstreifen. Es liegt zwischen der AS Hagen
und dem AK Westhofen und ist in FR Bremen 5
km (km 59 bis km 64), in Gegenrichtung 3 km
(km 62 bis km 59) lang. Der fruher als
»Kriechspur* ausgewiesene rechte Standstrei-
fen wurde zum ,,normalen Fahrstreifen ummar-
kiert. Der Querschnitt betragt heute 3 x 3,75 m.
In FR Bremen gibt es eine Nothaltebucht von
50 m Lange und 3,50 m Breite, in Gegenrich-
tung eine bewirtschaftete Rastanlage und eine
kleinere Nothaltebucht (nur fir Pkw).

Die Strecke fuihrt hauptséchlich in Einschnittsla-
ge durch landwirtschaftlich strukturierte Umge-
bung. Die Verkehrsbelastung liegt bei 70.000
Fz/d.

6: Die AM Recklinghausen betreut auf der A2
insgesamt sieben kurze Streckenabschnitte von
insgesamt knapp 10 km Lange, die seit dem
Ausbau der A2 vor ca. 20 Jahren keine Stand-
streifen aufweisen. In FR Hannover sind 200 m
(km 430,5 - km 430,7) Autobahn noch zweistrei-
fig (2 x 3,75 m) und 1,05 km (km 433,4 - km
434,45) dreistreifig (3 x 3,75 m) ohne Standstrei-
fen.

In FR Oberhausen sind zwei kurze Abschnitte
(km 448,3 - km 446,8 und km 434,45 - km
433,5) dreistreifig (3 x 3,75 m), ein Teilstick (km
430,8 - km 430,6) zweistreifig (2 x 3,5 m) ohne
Standstreifen. Da die A2 ansonsten mit Stand-
streifen versehen ist, haben die kurzen Ab-
schnitte ohne Standstreifen keine Nothalte-
buchten.

Die A2 fuihrt hier vorwiegend in Einschnittslage
durch Wohngebiete und ist z. T. durch bergbau-
liche Einwirkungen abgesackt. Die Verkehrsbe-
lastung liegt bei 80.000 Fz/d.

7. Die A9 wird zwischen der Landesgrenze zu
Brandenburg und der AS Dessau Sud von der
AM Dessau betreut. Die A9 wird z. Zt. auf den
RQ 35,5 m ausgebaut. Zwischen einer Vielzahl
von Baustellen befinden sich so genannte ,,alte*
Streckenabschnitte mit zwei Fahrstreifen von je-

weils 3,75 m Breite ohne Standstreifen. Nothal-
tebuchten gibt es lediglich an den Notrufsaulen.

Die Strecke verlauft weit gehend plangleich und
ist fast durchgehend beidseitig bepflanzt. Die
Verkehrsbelastung liegt bei 55.000 bis 65.000
Fz/d.

N
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8: Weiter fortgeschritten ist der Ausbau der A9
im Streckennetz der AM WeiRenfels. Hier exis-
tiert zwischen der AS Leipzig West und der AS
Gro3 Kugel noch ein 6 km langer Abschnitt
ohne Standstreifen, der Querschnitt betragt 2 x
3,75 m mit Standstreifen von 1,0 m (links) bzw.
2,0 m (rechts). Nothaltebuchten gibt es nicht.

Die Strecke liegt weit gehend in offenem Gelan-
de, weist eine nahezu durchgehende Bepflan-
zung und kaum Larmschutzwénde auf. Die Ver-
kehrsbelastung liegt bei 65.000 Fz/d.

4 Ergebnisse

4.1 Sommerdienst

4.1.1 Allgemeines

Streckenkontrolle

Zunachst wurde gefragt, welche Auswirkungen das
Fehlen eines Standstreifens auf das Durchfiihren
der Streckenkontrolle hat.

Beziglich der Haufigkeit der Kontrollfahrten &ndert
sich nichts, die Kontrollen werden unabhéngig vom
Vorhandensein eines Standstreifens regelmagig, je
nach Meisterei mindestens 3-mal wochentlich bis
mehrmals taglich durchgefiihrt. Nur eine Meisterei
(AM Seesen) hat die Haufigkeit der Streckenkon-
trolle erhéht (von drei auf funf Fahrten pro Woche).
Unabhéngig von der Umnutzung der Standstreifen
auf zwei Streckenabschnitten musste die AM
Neuenstadt ihre Streckenkontrolle einschrénken,
da die AM zum Zeitpunkt der Befragung aufgel®st
wurde und nur noch Uber 12 Mitarbeiter verfugte.

Auch die personelle Besetzung der Fahrzeuge, je
nach Meisterei ein bis zwei Mitarbeiter, wird wegen
eines fehlenden Standstreifens nicht geéndert. Das
ist insofern verstandlich, als es sich sowohl bei den
umgenutzten als auch bei den Strecken ohne
Standstreifen Uberwiegend um relativ kurze
Streckenabschnitte handelt, sodass auf der restli-
chen Fahrstrecke der zusatzliche der zuséatzliche
Mann dberfliissig ware.
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Die zeitliche Lage der Kontrollfahrten bleibt weit
gehend unverandert. Nur drei der befragten Meis-
tereien verlegen die Streckenkontrolle auf den
Streckenabschnitten ohne Standstreifen in ver-
kehrsarme Zeiten, z. B. in die Zeit nach Abflauen
des Berufsverkehrs, oder fiuihren sie ganz friih mor-
gens durch.

Gut 2/5 der Streckenwarte fuhren im Rahmen ihrer
Kontrollfahrten auf Streckenabschnitten ohne
Standstreifen keinerlei kleinere Arbeiten durch, wie
das Auswechseln defekter Leitpfosten, die Scha-
densaufnahme nach Unféllen, das Entfernen von
Gegenstanden von der Fahrbahn aus Griinden der
Verkehrssicherungspflicht oder Ahnliches. Fur
diese Arbeiten wird der entsprechende Fahrstreifen
gesperrt (entsprechend den Regelpléanen D llI/2a/b
bzw. D 1ll/3a/b). Nur bei Gefahr im Verzuge (z. B. bei
sperrigen Gutern auf der Fahrbahn) werden vorhan-
dene Nothaltebuchten genutzt, um das Fahrzeug
abzustellen, hinter den Schutzplanken den Ort der
Storung zu erreichen und das Verkehrshindernis zu
entfernen, sobald sich eine Licke in Verkehr zeigt.
Bei hohen Verkehrsbelastungen empfiehlt es sich in
solchen Féllen, entweder bei einer Fahrzeugbesat-
zung von zwei Mann den zweiten Mann in ausrei-
chender Entfernung sichern zu lassen oder aber die
Polizei hinzuzuziehen.

Anders stellt sich die Situation auf den Strecken
dar, auf denen der Standstreifen nur zeitweise frei-
gegeben wird. Hier kdnnen kleinere Arbeiten in den
Zeiten durchgefuhrt werden, zu denen der Stand-
streifen nicht freigegeben ist. Sofern die Freigabe
durch zusétzliche Hinweise Uber eine Verkehrsbe-
einflussungsanlage (VBA) erfolgt (AM Hohenbrunn),
kann die VBA zur zuséatzlichen Absicherung der Ar-
beiten genutzt werden. Bei einer Freigabe nur
durch Prismenwender zeigt die Erfahrung jedoch,
dass ortskundige Verkehrsteilnehmer, insbesonde-
re der Schwerverkehr, den Standstreifen auch zu
nicht freigegebenen Zeiten nutzen. Dieses Verhal-
ten stellt eine besondere Gefahr fur das Unterhal-
tungspersonal dar mit der Konsequenz, dass nur in
besonderen Notféllen auch kleinere Arbeiten nicht
im Schutz einer Sperrung des rechten (Stand-/
Fahr-)Streifens nach Regelplan D lll/2a oder D
[11/2b durchgefihrt werden.

Um stérende Auswirkung auf den Verkehrsablauf
zu vermeiden, muss das Fahrzeug, mit dem die
Streckenkontrolle durchgefihrt wird, im Verkehr
auf dem rechten Fahrstreifen ,mitschwimmen®.
Das bedeutet, die aus Grinden der Verkehrssi-

cherheit sehr sorgféltig durchzufihrende Kontrolle
muss bei Geschwindigkeiten von > 60 km/h, teil-
weise von > 80 km/h erfolgen. Eine sorgfaltige
Kontrolle ist bei diesen Geschwindigkeiten nicht
mdoglich, sodass Absperrungen fiir Arbeitsstellen
fur andere UnterhaltungsmafRhahmen genutzt, teil-
weise sogar eigene Absperrungen aufgebaut wer-
den, um z. B. Kontrollen auf Fahrbahnschaden
oder umfangreichere Schadensaufnahmen nach
Unfallen durchfiihren zu kdnnen.

Eine Ausnahme von dieser Regel scheint nur bei
Verkehrsstarken bis ca. 60.000 Fz/d mdglich. Auf
der A9 (zweistreifig ohne Standstreifen, AM Des-
sau) wird die Streckenkontrolle mit einer Ge-
schwindigkeit von 30 - 40 km/h durchgefihrt.
Dabei fuhrt das eingesetzte Fahrzeug einen so ge-
nannten ,Nachlaufer* (fahrbare Absperrtafel mit
Blinkpfeil) mit, der eine Absicherung nach hinten
schafft. Dieses Vorgehen fuhrt zu kurzfristiger Zah-
flussigkeit des Verkehrsablaufes besonders dann,
wenn der Streckenwart bei Bedarf anhélt, um klei-
nere Arbeiten sofort zu erledigen. Diese Zahflissig-
keit 16st sich allerdings schnell wieder auf, wenn
die Stérung beseitigt ist und das Fahrzeug weiter-
fahrt.

Organisation

Das Zusammenlegen verschiedener Unterhaltungs-
malnahmen zu einer Arbeitsstelle ist wegen unter-
schiedlicher Arbeitsgeschwindigkeiten der einge-
setzten Gerate nicht allgemein Ublich. Standard-
maRig werden nur das Kehren und das Reinigen der
Einlaufschachte in einer Arbeitsstelle zusammenge-
fasst, haufig wird vor dem Méahen Mull gesammelt.
Auf Grund des fehlenden Standstreifens haben 14
der befragten 22 Meistereien zum grof3en Teil mit Er-
folg versucht, auch andere Arbeiten in einer Arbeits-
stelle zusammenzufassen. So werden Uberwiegend
Grunpflege- (vor und hinter der Schutzplanke) und
Reinigungsarbeiten (Kehren, Einlaufschachte reini-
gen, Leitpfosten waschen, Papier sammeln) zusam-
mengelegt. Die Zusammenstellungen hangen dabei
stark von der Streckencharakteristik und der ver-
kehrstechnischen Ausstattung ab, viele Kombinatio-
nen sind moglich und werden umgesetzt. Sogar die
Kombination Mahgerat und Kehrmaschine in einer
beweglichen Arbeitsstelle (Wanderbaustelle) wird
praktiziert. Bei einer Meisterei (AM Herrenberg) wur-
den Mah- und Reinigungsarbeiten schon vor der
dauerhaften Umnutzung des Standstreifens in eine
Arbeitsstelle zusammengelegt.
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Werden Unterhaltungsmafnahmen zusammenge-
legt, hat es sich nach Aussage einiger Meistereilei-
ter als sinnvoll erwiesen, wenn das Arbeitsgerat mit
der hochsten Geschwindigkeit als Erstes fahrt.
Fahrt ein schnelleres Fahrzeug hinter einem
langsameren, kann die Konzentration beim Bedie-
nen des Arbeitsgerates zu Lasten der Qualitat der
Arbeitsergebnisse nachlassen und die Gefahr eines
Arbeitsunfalls steigt. Bei beweglichen Arbeitsstel-
len kann dieses Vorgehen jedoch dazu fuhren, dass
der Abstand des voranfahrenden schnelleren Ar-
beitsgerates so grofl wird, dass faktisch zwei Ar-
beitsstellen bestehen, von denen dann die vordere
ungesichert ist. Sofern keine stationare Arbeitsstel-
le eingerichtet werden soll, scheint es vorteilhaft,
dass doch das schnellere Arbeitsgerat an zweiter
Stelle fahrt, moglicherweise mit einem zusatzlichen
LJAufpasser” an Bord, der den Abstand zum vor-
ausfahrenden Geréat im Auge behélt.

Eine weitere Variante ist, die Haufigkeit anfallender
Arbeiten zu verringern, die jeweiligen Arbeiten
daftr um so grundlicher durchzufiihren. So wird z.
B. auf dem umgenutzten Teilstiick der A59 (AM St.
Augustin) nur noch 1-mal im Jahr gemaht.
Wahrend der Absperrung fur das Mahen werden
gleichzeitig Geh6lz und Buschwerk zuriickge-
schnitten.

Bei einer Meisterei (AM Recklinghausen) werden
auf den sehr kurzen Streckenabschnitten ohne
Standstreifen nur die Arbeiten durchgefihrt, die fir
die Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit unbe-
dingt erforderlich sind. Zwei Meistereien haben or-
ganisatorische Anderungen getestet, diese aber
nicht weiter verfolgt, weil sie sich wegen der Kiirze
der Strecke als unwirtschaftlich erwiesen haben,
eine Meisterei lehnt Zusammenlegungen wegen
der unterschiedlichen Arbeitsgeschwindigkeiten
ab.

Keine organisatorischen Anderungen sind bei den
Meistereien erfolgt, die eine Strecke mit temporéar
freigegebenem Standstreifen betreuen.

Arbeitsablauf

Bei 13 der befragten Autobahnmeistereien werden
auch auf Strecken ohne Standstreifen nach wie vor
Unterhaltungsarbeiten in Form beweglicher Ar-
beitsstellen durchgefiihrt und analog Regelplan D
/7 gesichert. Allerdings werden auch von diesen
Meistereien zusétzliche Sicherungsmaflnahmen
zum Schutz von Mensch und Geréat ergriffen, und

zwar durch ein weiteres Vorwarnfahrzeug oder
sogar je nach Streckenverlauf - stationar. Die AM
Hohenbrunn nutzt die vorhandenen Verkehrsbeein-
flussungsanlagen (VBA), Uber die auch der Stand-
streifen freigegeben wird, fir eine zusatzliche Si-
cherung ihrer Wanderbaustellen.

Acht der befragten Meistereien fihren Arbeiten auf
Streckenabschnitten ohne Standstreifen grund-
satzlich nur als stationéare Arbeitsstellen mit Absi-
cherung nach Regelplan D lll/2a/b durch. Wird
durch die Arbeitsstelle ein groRerer Stau verur-
sacht, wird sie haufig kurzfristig aufgeldst. Es wird
dann an einer anderen Stelle des Netzes weiter ge-
arbeitet, damit der Stau sich wieder auflésen kann.
Die unterbrochenen Arbeiten werden dann nach
Auflésung des Staus oder zumeist am néchsten
Tag wieder aufgenommen.

Ein Verlegen von Arbeiten auf Strecken ohne
Standstreifen in verkehrsarme Zeiten wird ange-
strebt, ist aber nicht immer mdglich. Die Ublichen
UnterhaltungsmalRnahmen werden von 20 der
Meistereien nicht in der Nacht als Ausweichmég-
lichkeit durchgefuhrt. Zwei dieser Meistereien las-
sen allerdings umfangreichere MalRnahmen wie Ar-
beiten an der Fahrbahndecke oder das Ausbessern
von Schutzplanken von Fremdfirmen in der Nacht
durchfiihren. Zwei Meistereien weichen fir um-
fangreichere Unterhaltungsmanahmen zeitlich auf
das Wochenende (Samstagsarbeit) aus, eine Mal3-
nahme, die jedoch &uflerst selten durchgefiihrt
wird, da sie sehr kostenintensiv ist.

Zwei Meistereien geben an, viel Nachtarbeit durch-
zufuhren (AM Heidesheim, AM Hagen). Als Grund
fur das Verlegen in die Nacht wird in beiden Féllen
jedoch nicht fehlende Standstreifen, sondern die
hohe Verkehrsbelastung angegeben.

Sicherungsmalinahmen

Samtliche Meistereien sichern ihre Arbeitsstellen
auf Strecken ohne Standstreifen, ob stationar oder
beweglich, zusatzlich ab. Dabei werden die Regel-
plane D 11I/7 und D lll/2a/b nach RSA als Grundla-
ge der SicherungsmalRhahmen verwendet. Bei
einer Sicherung analog D IlI/7 werden je nach
Sichtweite bis zu zwei zusatzliche Vorwarnungen
aufgestellt, z. T. in vorhandenen Nothaltebuchten,
z. T. als bewegliche Nachlaufer. Ist eine VBA vor-
handen, wird sie zuséatzlich fur die Sicherung der
Arbeitsstelle eingesetzt. Die AM Offenbach fiihrt
auf dem Streckenabschnitt mit temporéarer Freiga-
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be des Standstreifens anfallende Unterhaltungsar-
beiten in den nicht freigegebenen Zeiten ohne zu-
séatzliche Sicherung der Arbeitsstellen durch.

Der Mehraufwand fur die Sicherung von Arbeits-
stellen auf Streckenabschnitten ohne Standstreifen
scheint sich zu lohnen. Zwar liegen bei den Meis-
tereien keine (Langzeit-)Dokumentationen Uber
Verkehrsunféalle mit Beteiligung des Betriebsdien-
stes als Folge von UnterhaltungsmaBnahmen auf
diesen Strecken vor, 15 der befragten Meistereien
stellen aber fest, dass keinerlei Hinweise auf eine
hohere Unfallrate vorliegen. Drei Meistereien geben
sogar an, dass die Unfallgefahr geringer ist, da zum
einen das Betriebsdienstpersonal auf Grund der
besonderen Situation mit erhdhter Aufmerksamkeit
agiert, zum anderen die Lkw-Fahrer sich auf den
engeren Fahrstreifen mehr konzentrieren muissen.
Hinzu kommt, dass auf hoch belasteten Strecken
die Arbeitsstellen in der Regel zumindest eine Z&ah-
flussigkeit des Verkehrs bewirken, wodurch das Ar-
beiten sicherer wird. Vier Meistereien haben aller-
dings eine Zunahme der Sachschéden (beschéadig-
te Absperrmaterialien wie Vorwarnanhanger u. A.)
festgestellt. Eine Meisterei (AM Neuenstadt) be-
richtet jedoch von zwei schweren Unfélle mit
hohem Sachschaden auf den Streckenabschnitten,
die seit 1996 (FR Nirnberg) bzw. 1997 (FR Mann-
heim) umgenutzte Standstreifen haben.

Personeller/zeitlicher Aufwand

Der zusatzliche Bedarf an Personal und Fahrzeu-
gen fur den erhohten Sicherungsaufwand flr Ar-
beiten auf Strecken ohne Standstreifen wird je
nach Streckenlange, Sichtweite und angewende-
tem Regelplan mit ein bis zwei Fahrzeugen, jeweils
mit Fahrer und maximal einem weiteren Beifahrer
fur Sonderaufgaben angegeben. Aus den Angaben
der befragten Meistereien errechnet sich ein mittle-
rer Mehraufwand von 1,4 bemannten Fahrzeugen
pro Arbeitsstelle.

Der zeitliche Mehraufwand wird unterschiedlich
eingeschatzt. Ein Drittel der Meistereien sehen
keine Auswirkungen auf die Dauer von Unterhal-
tungsarbeiten durch den Wegfall des Standstrei-
fens.

Zwei Drittel der befragten Meistereien jedoch
haben eine um bis zu 10 % léangere Dauer der rei-
nen Arbeitszeiten festgestellt, insgesamt verlangert
sich der Zeitaufwand fir eine Arbeitsstelle um bis
zu 33 %. Ursache sind langere Rustzeiten, der zeit-

liche Aufwand fir das Einrichten der Arbeitsstelle
verdoppelt sich, es fallen mehr Zusatz- und Leer-
fahrten fur das Aufstellen von Vorwarntafeln an.
Zwischen den zu einer Arbeitsstelle zusammenge-
fassten Arbeiten entstehen Leerzeiten. Bei tem-
poréarer Freigabe des Standstreifens verkirzen sich
die moglichen taglichen Einsatzzeiten um 3 - 4 h
mit der Folge, dass angefangene Arbeiten am
nachsten Tag zu Ende gebracht werden missen.

Vergabe

Bei den befragten Autobahnmeistereien erhéht
sich der Anteil der vergebenen Arbeiten auf Grund
eines nicht vorhandenen Standstreifens nicht. Ver-
geben werden Schutzplanken- und Fahrbahn-
deckenarbeiten allerdings auch, wenn ein Stand-
streifen vorhanden ist. Nur die AM Hagen meldet
einen geringfligig hoheren Vergabeanteil bei Ge-
hdlzpflegearbeiten zum schnellen Rickschnitt von
Gehdlzen zum Freihalten des Sichtfeldes.

Kosten

Der Mehraufwand fur zusatzlich erforderlichen Si-
cherungsmalBnahmen auf Streckenabschnitten
ohne Standstreifen kostet Geld. Neben den Kosten
fur weiteres Personal sowie Fahrzeuge und Geréte
fur die reine Absicherung (zusétzliche Vorwarnung)
fallen Mehrkosten fiir Uberstunden bei Nacht- und
Samstagarbeit an, fir zusatzliche Fahrten zum Um-
setzen von stationaren Vorwarntafeln, fur das héu-
figere Anfahren und Aufbauen von Arbeitsstellen in
Folge verkirzter Einsatzzeiten (bei zeitweiser Frei-
gabe des Standstreifens) sowie fiur Fahrten zum
Umstellen der Prismenwender (AM Offenbach).
Eine Meisterei (AM Gottingen) berichtete dariber
hinaus von erhdhten Kosten fiir Schutzplankenre-
paraturen. So fielen auf der ca. 30 km langen
Strecke ohne Standstreifen pro Jahr ca. 400 Repa-
raturen (= 13/km) mehr an als auf den Streckenab-
schnitten mit Standstreifen.

Die Hohe der Mehrkosten wird von den einzelnen
Meistereien unterschiedlich beziffert. Die Angaben
zu Stundensatzen schwanken zwischen 40,- € und
300,- € pro Stunde und Arbeitsstelle bei einem
Mittelwert von 122,- €/h bei 5 Angaben. Legt man
grobe Stundensitze von 27,- € fir Lohn bzw.
einen Lkw, 33,- € fur einen Unimog und 7,- € fur
einen Sicherungsanhanger zugrunde, so errechnet
sich fur einen mittleren Bedarf von ca. 1,4 be-
manntem Sicherungsfahrzeug (s. 0.) pro Arbeits-
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stelle gegenuber Streckenabschnitten mit Stand-
streifen ein Mehrbetrag von ca. 90,-€/h allein fiir
zusatzliche Sicherungsmalinahmen. In diesem Be-
trag sind die oben aufgefiihrten Ursachen fir er-
hohte Kosten nicht berticksichtigt.

Andere Meistereien geben den hdheren finanziellen
Aufwand flir Arbeitsstellen auf Strecken ohne
Standstreifen prozentual an. Die Angaben schwan-
ken zwischen 10 % und 100 % bei einem Mittel-
wert von ~ 42 % bei sieben Einzelwerten.

Nur eine Meisterei (AM Overath) gibt an, dass auf
den von ihr zu betreuenden Strecken mit tempora-
rer Freigabe des Standstreifens keine Mehrkosten
fir zusatzliche SicherungsmaBBnahmen anfallen.
Das ist darauf zuriickzufihren, dass auf dem be-
treffenden Streckenabschnitt in Folge der beson-
deren Bedingungen (Lage, Querschnitt, Trassie-
rung u. a.) bereits vor der Umnutzungsmafnahme
die Arbeitsstellen besonders gesichert werden
mussten.

4.1.2 Reinigung

Arbeiten am Fahrbahnrand

Das Fehlen eines Standstreifens scheint das Ver-
schmutzen der Fahrbahn eher zu beschleunigen.
Nur drei der befragten Meistereien geben an, dass
Arbeiten wie das Kehren von Standstreifen, Fahr-
bahnrédndern und Rinnen seltener durchgefiihrt
werden als auf Streckenabschnitten mit Standstrei-
fen. Die Begriindungen sind unterschiedlich: Der
Schmutz weht von der Fahrbahn, es wird seltener,
aber grindlicher gekehrt, Fahrstreifensperrungen
sollen moglichst vermieden werden.

Bei sieben Meistereien ist der Turnus derselbe wie
auf Streckenabschnitten mit Standstreifen, teilwei-
se deshalb, weil wegen der Kiirze der Strecken
ohne Standstreifen eine Sonderbehandlung unwirt-
schaftlich ware.

Neun Meistereien haben die Kehrhaufigkeit von
1- bis 2-mal jahrlich auf 3- bis 4-mal pro Jahr er-
hoht. Als Grund fiir diese Mehrarbeit wird angege-
ben, dass die Fahrbahn schneller und starker ver-
schmutzt und der Schmutz besonders im Bereich
von Betonschutzwanden am Rand der Fahrbahn
liegen bleibt.

Die Reinigungshaufigkeit von Graben, Stralen-
ablaufen, Durchlassen, Kontrollschachten und Ent-
wasserungsleitungen wird durch einen fehlenden
Standstreifen kaum beeinflusst. 14 Meistereien

geben an, dass nicht haufiger gereinigt wird als auf
Strecken mit Standstreifen. Bei drei Meistereien fal-
len diese Arbeiten nicht, an oder es liegen wegen
der Kirze der Zeit seit der Umnutzung keine Er-
kenntnisse vor.

Funf Meistereien geben an, Entwasserungseinrich-
tungen wegen starkerer Verschmutzung héaufiger
zu reinigen, bei drei von ihnen beschréankt sich die
haufigere Reinigung auf Briicken. Die AM Herren-
berg betreut einen Streckenabschnitt, auf dem im
Zuge der UmnutzungsmaBnahme Mulden und Gra-
ben verschmalert wurden und nun unterdimensio-
niert sind. Um Wasser auf der Fahrbahn als Folge
starker Regengiisse zu vermeiden, werden Mulden
und Graben haufiger gereinigt.

Verkehrszeichen, Leitpfosten und Schutzeinrich-
tungen verschmutzen schneller, besonders sind
auf Strecken ohne Standstreifen die Leitpfosten
betroffen. 17 der befragten Meistereien erhéhen
deshalb die Haufigkeit der - erforderlichen - Reini-
gung von 1- bis 2-mal auf 3- bis 4-mal jahrlich. Vier
Meistereien belassen es bei demselben Turnus wie
auf Streckenabschnitten mit Standstreifen, obwohl
eine starkere Verschmutzung festgestellt wird. Um
Staus zu vermeiden, wird das Reinigen der Leit-
pfosten haufig in einer Arbeitsstelle mit anderen
Tatigkeit zusammen ausgefihrt. Bei einer Meisterei
liegen noch keine Erkenntnisse vor.

Papier, Unrat und Mull fallen immer dann verstarkt
an, wenn es auf der umgenutzten Strecke zu Staus
kommt. 12 der befragten Meistereien haben des-
halb keinen Mehraufwand fir das Einsammeln.
Drei Betriebe geben an, seltener zu sammeln, well
das Sammeln von Papier und anderem Miill auf
und unmittelbar neben der Fahrbahn zeitaufwéandig
ist und deshalb schlecht zusammen mit anderen
Tatigkeit durchgefuhrt werden kann.

Sechs Meistereien fuhren auf standstreifenlosen
Strecken haufiger Sammelaktionen durch als auf
Strecken mit Standstreifen. Das liegt zum einen
daran, dass es auf diesen Strecken wegen hoher
Verkehrsbelastung haufig zu Staus kommt oder
aber von Verkehrsteilnehmern weggeworfenes Pa-
pier wegen der raumlichen Enge auf die Fahrbahn
wirbelt. AuBerdem wird ein &sthetischer Grund ge-
nannt: Die unmittelbar, nicht durch einen Stand-
streifen vom Strallenseitenraum getrennt am rech-
ten Fahrbahnrand fahrenden Verkehrsteilnehmer
sollen von der Strecke einen positiven, ordentli-
chen Eindruck bekommen.
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Arbeiten auf den Fahrstreifen

Das Beseitigen von verkehrsbedingten Verschmut-
zungen wie Olspuren erfolgt unabhangig vom Vor-
handensein eines Standstreifens grundsatzlich nur
mit Sperren mindestens eines Fahrstreifens. In
dringenden Féllen erfolgt eine Sperrung unmittel-
bar durch die Polizei. Das Beseitigen groRerer Ol-
spuren wird z. T. vergeben oder von der Feuerwehr
durchgefihrt.

Tierkadaver werden soweit irgend mdglich im Rah-
men der Streckenkontrolle (s. dort) von der Fahr-
bahn entfernt. Ist das nicht mdglich, wird zumin-
dest ein Fahrstreifen gesperrt.

Auch beim Reinigen von GroRRschildern gibt es kei-
nen Unterschied zwischen Strecken mit und ohne
Standstreifen. Nicht jede Meisterei verfigt in ihrem
Streckennetz Uber Grof3schilder tUber den Fahr-
streifen (drei Antworten), teilweise werden die vor-
handenen Schilder nicht gereinigt (vier Antworten).
15 der in die Untersuchung aufgenommenen Meis-
tereien reinigen GroRRschilder Uber den Fahrstreifen
bei Bedarf. Dabei wird — wie auch auf Strecken mit
Standstreifen — jeweils mindestens ein Fahrstreifen
gesperrt. Bei besonders hohem Verkehrsaufkom-
men (AM Hohenbrunn) finden die Reinigungsaktio-
nen nachts statt.

4.1.3 Grunpflege

Gras- und Strauchschnittarbeiten im Intensivbe-
reich vor und hinter den Schutzplanken sowie in
den Mulden werden mit einer Ausnahme (,, Trogla-
ge“ der BAB A4, AM Overath) auf allen Strecken
ohne Standstreifen durchgefiihrt. 18 Betriebe
mahen hier im selben Turnus (2- bis 3-mal im Jahr),
die AM Freiwalde sogar héaufiger als auf den
Strecken mit Standstreifen, um den Wasserabfluss
von der Fahrbahn zu gewahrleisten. Zwei Meiste-
reien mahen seltener (nur 1-mal jahrlich), um mdg-
lichst Staus zu vermeiden, die AM St. Augustin
dafur aber radikaler als an den Strecken mit Stand-
streifen (die Schnitth6he wird niedriger eingestellt).

Keine Unterschiede zwischen Strecken mit und
ohne Standstreifen machen 13 der Meistereien be-
zluglich des Umfanges der Leistungen pro Einsatz.
Bei acht Meistereien jedoch muss wegen der kur-
vigen Strecke das Strauchwerk im Stralenseiten-
raum auf einen gréBeren Abstand zur Fahrbahn
zuriickgeschnitten werden, um das erforderliche
Sichtfeld frei zu halten. Das gilt insbesondere fir
Ausfahrten und Rastanlagen. Ausdemselben

Grund wird dieser Riickschnitt von einer Meisterei
alle zwei statt alle vier Jahre durchgefuhrt.

Auf zehn der Strecken ohne Standstreifen wird wie
auf Strecken mit Standstreifen in Form einer be-
weglichen Arbeitsstelle gemaht, allerdings mit er-
hoéhtem Sicherungsaufwand (s. dort). 11 der unter-
suchten Meistereien sperren zum Mahen den ent-
sprechenden Fahrstreifen. Die AM Wattenberg
muss zum Mahen des Mittelstreifens sogar zwei
Fahrstreifen sperren, da der linke Fahrstreifen fir
den Mulag zu schmal ist. Die Sperrung eines Fahr-
streifens macht die Arbeiten aufwéandiger und ver-
langert sie. Bei einer Meisterei werden von der fir
das Mahen eingerichteten Arbeitsstelle aus gleich-
zeitig die Straucher im Stralenseitenraum zuriick-
geschnitten.

Fir den Gras- und Strauchschnitt im Extensivbe-
reich (unmittelbar hinter den Mulden zum Freihalten
der Sichtflachen und Leiteinrichtungen) gilt, sofern
er auf den Streckenabschnitten ohne Standstreifen
Uberhaupt vorhanden ist, grundsétzlich das Glei-
che wie fir den Intensivbereich. Entweder wird der
rechte Fahrstreifen fir diese Arbeiten gesperrt
(sechs Félle), die Arbeiten erfolgen zeitgleich
wahrend der Sperrung fur eine andere Tatigkeit
(drei Antworten) oder sie werden in Form einer be-
weglichen Baustelle geleistet (eine Antwort). Wo es
mdoglich ist, erfolgt die Anfahrt fir Grinpflegearbei-
ten im Extensivbereich von aufen (funf Falle). Im
unginstigsten Fall werden, um einen Stau zu ver-
meiden, Nothaltebuchten angefahren und die Ex-
tensivflachen von dort zu FuB erreicht (eine Ant-
wort).

4.1.4 Bauliche Unterhaltung

Arbeiten am Fahrbahnrand

Auswirkungen fehlender Standstreifen auf den Tur-
nus von Arbeiten der baulichen Unterhaltung, wie
das Regulieren von Entwasserungsgraben oder
das Schélen der Bankette, werden von 13 der in
die Untersuchung einbezogenen Meistereien nicht
gesehen. Nur sechs Betriebe geben an, dass der
Aufwand fir das Regulieren von Entwéasserungs-
graben, das Schéalen der Bankette und das Aus-
bessern von Schutzplanken steigt. Drei Meistereien
haben noch keine Erfahrungen sammeln kdnnen.

Dennoch hat das Fehlen des Standstreifens zur
Folge, dass Schutzeinrichtungen, Leitpfosten und
Verkehrszeichen haufiger durch Unfélle in Mitlei-
denschaft gezogen werden als auf Streckenab-
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schnitten mit Standstreifen. 15 Meistereien haben
mehr Schaden beobachtet, speziell angegeben
werden haufigere Beschadigungen an Leitpfosten
(6-mal), Schutzplanken (2-mal) und Verkehrszei-
chen (2-mal) durch die Zunahme von ,,.Bagatellun-
fallen“, aber auch an Banketten (3-mal), z. B. durch
Lkw. Die sechs Meistereien, die keine hdhere
Schadenanzahl festgestellt haben, fihren dies auf
vorhandene Nothaltestreifen, kurze Freigabezeiten
oder darauf zurtick, dass es sich bei den vorhan-
denen Schutzeinrichtungen Uberwiegend um Be-
tonschutzwéande handelt.

Ein nicht vorhandener Standstreifen verursacht bei
der baulichen Unterhaltung gegenuber Strecken-
abschnitten mit Standstreifen - wie bei anderen
Tatigkeiten - einen erhéhten Sicherungsaufwand
(s. dort). 16 der befragten Meistereien bestatigen
das, 14 von ihnen filhren diese Arbeiten nur durch
mit Sperrung des rechten Fahrstreifens. Keinen er-
hdhten Sicherungsaufwand geben funf Meistereien
an, zwei davon wegen der bereits erwéhnten Be-
tonschutzwande auf den entsprechenden Stre-
ckenabschnitten. Ein Betrieb verfigt noch nicht
Uber entsprechende Erfahrungen. Zwei Meisterei-
en lassen Schutzplankenarbeiten grundsatzlich
nachts durchfithren. Eine Meisterei berichtet, dass
trotz Vergabe der Schutzplankenreparaturen fir die
Meisterei ein erhohter Sicherungsaufwand anféllt,
da das Fremdunternehmen die Absicherung der
Arbeitsstelle nur selbst vornimmt, wenn ein Stand-
streifen vorhanden ist.

Eine weitere Auswirkung fehlender Standstreifen ist
haufig ein schnelleres Wachsen der Bankette. 11
betroffene Meistereien bestéatigen diese Aussage
mehr oder weniger (,doppelt so schnell“, ,eindeu-
tig“, ,subjektiv®, ,wahrscheinlich®, ,weil seltener
gekehrt wird“). Finf Betriebe haben keinen Unter-
schied zu Streckenabschnitten mit Standstreifen
feststellen kénnen, sechs machen keine Angaben.

Arbeiten auf den Fahrstreifen

Auch wenn kein Standstreifen vorhanden ist, wer-
den Fahrbahnausbesserungsarbeiten, Fugenver-
guss und das Erneuern oder Ausbessern von Mar-
kierungen durchgeftihrt, um der Verkehrssiche-
rungspflicht nachzukommen und den Bestand des
Bauwerks Stralle zu erhalten. Nur eine Meisterei
hat seit der Umnutzung des Standstreifens noch
keine derartigen Arbeiten durchgefuhrt (AM Em-
melshausen, umgenutzt seit 1994), eine Meisterei
machte keine Angaben (AM Hohenbrunn, tempora-

re Freigabe). 20 Meistereien fihren MalRhahmen
der baulichen Unterhaltung auf den Fahrstreifen bei
Bedarf durch, zwei mit der Einschrankung: ,wenn
es dringend erforderlich ist”“. Die Arbeiten werden
im Regelfall vergeben, was von sechs Betrieben
ausdricklich erwahnt wird. Nur kleinere Arbeiten
werden selbst durchgefuhrt (sechs Angaben).

Ein Mehraufwand auf Strecken ohne Standstreifen
ist nicht immer erforderlich (13 Angaben), da fur Ar-
beiten auf den Fahrstreifen auch bei vorhandenem
Standstreifen mindestens ein Fahrstreifen gesperrt
werden muss (13 Angaben). Acht der betroffenen
Meistereien stellen trotzdem einen erhdhten perso-
nellen und/oder zeitlichen Aufwand fest, sei es
durch Verlegen der Arbeiten in verkehrsarme Zeiten
(Nachtzuschlag, zwei Angaben), durch eine weitere
Vorwarntafel zur Arbeitsstellensicherung (ein Fall)
oder wegen der Notwendigkeit, auf Grund erfolgter
Verengung der Fahrstreifen einen Fahrstreifen mehr
zu sperren (vier Angaben). Auch kommt es vor,
dass trotz Vergabe der Tatigkeit die Arbeitsstelle
durch die AM abgesichert werden muss.

Fur Schutzplankenarbeiten am Mittelstreifen gelten
dieselben Aussagen wie bei Durchfihrung der Ar-
beiten neben dem rechten Fahrstreifen.

4.1.5 Unfalldienste

Das Fehlen des Standstreifens verursacht im Re-
gelfall bei den betroffenen Meistereien keinen
Mehraufwand bei der Absicherung einer Unfallstel-
le (15 Angaben). Kleinere Unfélle werden, wie auf
Strecken mit Standstreifen auch, unabhangig vom
Vorhandensein eines Standstreifens tblicherweise
von der Polizei geregelt. Da es in Brandenburg (bis-
lang) keine Autobahnpolizei gibt, halten dort die
Autobahnmeisterein eine standige Unfallbereit-
schaft zur Absicherung von Unfallstellen vor (drei
Personen, zwei Fahrzeuge). Sieben Betriebe geben
Mehraufwand an, weil bei Unfallen auf Strecken
ohne Standstreifen eine zusatzliche Vorwarnung
erforderlich ist (drei Betriebe), bei Unféllen auf dem
mittleren Fahrstreifen wegen der Querschnittsan-
derung zwei Fahrstreifen gesperrt werden miissen
(zwei Antworten) sowie auch, weil Pannenfahrzeu-
ge (nicht als Unfallfolge) mangels Nothaltebuchten
oder -streifen durch Absperrungen gesichert wer-
den missen.

Zwanzig der befragten Meistereien haben festge-
stellt, dass Verkehrsbehinderungen als Folge von
Verkehrsunfallen langer dauern als auf Strecken mit
Standstreifen. Der meistgenannte Grund ist die
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schwierige und damit langwierige Anfahrt von Poli-
zei und Rettungsfahrzeugen, weil wegen fehlender
Ausweichmdoglichkeiten kaum Fahrgassen gebildet
werden kénnen (16 Antworten). Auch das Auflésen
entstehender Staus zieht sich in die Léange,
da wahrend der Unfallaufnahme durch die Poli-
zei und vor dem Abtransport eventueller Verletzter
kein Fahrzeug uber den Standstreifen an der Un-
fallstelle vorbeigeschleust werden kann (vier Ant-
worten). Auch das Abschleppen der havarierten
Fahrzeuge dauert langer (eine Antwort). Eine Ver-
besserung der Situation ist méglich, wenn Unfall-
fahrzeuge in Nothaltebuchten geschleppt werden
kénnen.

Auf Streckenabschnitten ohne Standstreifen ist die
Aufnahme von Unfallschaden durch die AM beson-
ders nach gréReren Unféllen mit erheblichen Sché-
den zumeist nur mit Sperren eines Fahrstreifens
mdoglich (13 Antworten). Dabei werden gerne ver-
kehrsarme Zeiten genutzt. Wenn mdglich (drei An-
gaben) erfolgt die Schadenaufnahme im Rahmen
der Streckenkontrolle (s. dort), und zwar zu Ful
von dem in einer Nothaltebucht abgestellten Fahr-
zeug (vier Falle). Keine Angaben machten zwei
Meistereien (nur Betonschutzwande).

4.2 Winterdienst

Bei Auswertung der Antworten auf die Frage nach
den Auswirkungen der Umnutzung eines Stand-
streifens fur Zwecke des flieRenden Verkehrs auf
die Durchfihrung des Winterdienstes wurden die
sechs Meistereien nicht beruicksichtigt, die wegen
,hormaler” Streckenabschnitte mit Querschnitten
ohne Standstreifen in die Untersuchung einbezo-
gen worden waren.

Personaleinsatz

Dreizehn der befragten Meistereien betreuen
Streckenabschnitte, auf denen der Standstreifen
dauerhaft umgenutzt wurde. Acht von ihnen kons-
tatieren bei Winterdiensteinsatzen beziglich des
Personaleinsatzes keine Anderung gegeniiber den
Strecken mit Standstreifen, da sich die Umlaufzei-
ten nicht erh6hen und damit das Personal auch
nicht langer eingesetzt werden muss. Finf Betrie-
be verweisen auf langere Umlaufzeiten, weil durch
den hoheren Streustoffverbrauch der Streugut-
behalter schneller leer gefahren ist und entspre-
chend nachgeladen werden muss (zwei Antwor-
ten). In anderen Meistereien wird durch den zusétz-

lichen Fahrstreifen ein weiterer R&umdurchgang er-
forderlich (zwei Angaben). Sind Seitenpfliige vor-
handen, wird zum Bedienen des Pfluges ein zu-
satzlicher Mann eingesetzt. Eine Meisterei gibt an,
dass doppelt gestreut wird, ebenfalls eine Meiste-
rei setzt ein weiteres Fahrzeug ein.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass
ein moglicher langerer Einsatz des Personals vor
allem von der Lénge der Strecke mit umgenutztem
Standstreifen abhangt. Aus einem Mehrverbrauch
von durchschnittlich 40 % Taustoff auf diesen Ab-
schnitten (s. u.) ergibt sich zwangslaufig die Not-
wendigkeit, haufiger nachzuladen, mit der Folge,
dass die Einsatzzeiten von Mensch und Gerét lan-
ger werden.

Vor den drei Betrieben, die Strecken mit nur zeit-
weise freigegebenem Standstreifen betreuen, wei-
sen zwei keinen erhfhten Personaleinsatz beim
Winterdienst nach. Die AM Hohenbrunn (A94, A99)
muss wegen des bei Freigabe dann vierten Fahr-
streifens einen zusatzlichen Umlauf durchfiihren.
Auflerdem fihrt bei der hohen Verkehrsbelastung
schon die kleinste Stérung im Verkehrsablauf dazu,
dass die Raum- und Streufahrzeuge nicht durch-
kommen und stecken bleiben.

Fahrzeug- und Geréateeinsatz

Im Regelfall werden, lberwiegend wegen der
Kirze der Streckenabschnitte mit umgenutzten
Standstreifen, keine zusatzlichen Fahrzeuge fir
den Winterdienst eingesetzt. Es wird allgemein als
ausreichend angesehen, auf den Strecken mit zu-
satzlichem Fahrstreifen die Streubreite entspre-
chend einzustellen. Nur jeder dritte Betrieb (4 von
13) setzt zum R&umen (zwei Antworten) oder
Streuen (ebenfalls zwei Antworten) ein zuséatzliches
Fahrzeug ein. Ca. 2/3 der Meistereien (9 von 13)
geben dagegen an, die eingesetzten Fahrzeuge
ofter und/oder langer einzusetzen.

Auch das Anschaffen von zusatzlichen Geraten ist
nur in Ausnahmeféllen erforderlich, da die Meiste-
reien mit den erforderliche Geratschaften ausge-
stattet sind. Nur drei Meistereien geben an, ihre
Ausstattung mit Pfligen optimiert zu haben (Sei-
tenpflug, breitere Pfliige, Zusatzsegment fir Vor-
baupflug).

Auf Strecken mit nur zeitweise freigegebenem
Standstreifen wird der Winterdienst wie Ublich
durchgefuhrt. Nur eine Meisterei muss wegen der
besonderen Situation (vier Fahrstreifen, s. 0. Per-
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sonaleinsatz) einen zusétzlichen Streueinsatz fah-
ren.

Der Mehraufwand schlagt sich auch in einem er-
hohten Kraftstoffverbrauch nieder. Nur zwei Meis-
tereien geben an, dass der Kraftstoffverbrauch auf
Strecken mit umgenutztem Standstreifen gleich
hoch ist wie auf Strecken mit Standstreifen. Zwar
kénnen die anderen Betriebe zur H6he des Mehr-
verbrauchs keine konkreten Zahlen nennen (ge-
ringfugig bis ca. 10 %), da er nicht gesondert er-
fasst wird, fest steht jedoch, dass zuséatzlich einge-
setzte Fahrzeuge oder deren langerer Einsatz nicht
ohne Kraftstoffe betrieben werden kénnen. Das gilt
gleichermallen fir Strecken mit nur temporar frei-
gegebenem Standstreifen (s. 0.).

Taustoffeinsatz

Der Verbrauch an Taustoffen ist bei erweiterten Ver-
kehrsflachen zwangslaufig ebenfalls hoher, was
samtliche Meistereien auf Befragung bestatigen.
Die Zahlenangaben fir diesen Mehrverbrauch auf
den Abschnitten mit umgenutzten Standstreifen
schwanken zwischen 4 % und 50 % bei einem Mit-
telwert von knapp 25 % (bei sieben Angaben). Bei
der Wertung dieser Zahlen ist Folgendes zu
berticksichtigen: Beim Auswerten der Fragebdgen
war nicht nachzuvollziehen, ob Angaben von 4, 5
oder 8 % Mehrverbrauch sich unmittelbar auf den
umgenutzten Streckenabschnitt oder auf den Ge-
samtverbrauch der betreffenden Meisterei bezie-
hen, was der Berichterstatter fir das Wahrscheinli-
chere hélt. Lasst man diese Werte deshalb bei der
Ermittlung des Mittelwertes aul3en vor, so ergibt
sich fur die Abschnitte mit jetzt zusatzlichem Fahr-
streifen ein Mehrbedarf von knapp unter 40 %, ein
Wert, der die Realitdt besser zu beschreiben
scheint.

Bestatigt wird die Vermutung, betrachtet man die
Strecken mit temporarer Freigabe des Standstrei-
fens. Wahren die AM Overath keinen erhéhten Tau-
stoffverbrauch fur den kurzen, fir drei Zeitstunden
wéahrend des morgendlichen Berufsverkehrs freige-
gebenen Abschnitt vermeldet, hat die AM Hohen-
brunn fir ihre Abschnitte einen Mehrverbrauch von
ca. 30 % Taustoff festgestellt (vier statt drei Fahr-
streifen).

Kosten

Erwartungsgemafl (nach den zuvor dargestellten
Ergebnissen der Befragung) steigen auch die Kos-

ten des Winterdienstes bei Freigabe des Stand-
streifens als zuséatzlichem Fahrstreifen (12 Antwor-
ten). Zwei Meistereien verweisen dabei nur auf
héhere Kosten fir Taustoffe, die anderen haben,
wenn auch z. T. nur geringe (bis zu 12,5 %), Mehr-
kosten auf allen Gebieten (Personal, Gerate, Tau-
stoffe) festgestellt. Interessant ist hier ein Hinweis,
dass durch Wegfall des Standstreifens als Folge
des Winterdienstes auch ein erhodhter Unterhal-
tungs- und Reinigungsaufwand an Verkehrschil-
dern und Notrufsdulen (u. a. durch Schneewurf
beim Raumen) auftritt, der jedoch nicht quantifiziert
werden kann. Ein Betrieb machte wegen mangeln-
der Dokumentation des Mehraufwandes keine An-
gaben.

Auf Streckenabschnitten mit nur zeitweiser Freiga-
be des Standstreifens sind die zusatzlichen Auf-
wendungen flr den Winterdienst geringer als bei
dauerhafter Umnutzung. Eine Meisterei hat keine
erhéhten Kosten, zwei nur geringe Mehraufwen-
dungen (2 %/Taustoffe, s. 0.).

Winterdienststrategie

In den meisten Fallen (9 von 13 Antworten) erfor-
dert der Wegfall des Standstreifens keine Ande-
rung der Winterdienststrategie, auch wenn fir die
zuséatzliche R&um-/Streuschleife ein weiteres Fahr-
zeug eingesetzt wird. Auf den aus Anlass der EXPO
2000 vorubergehend dauerhaft freigegebenen
Streckenabschnitten wurde gegeniiber den nicht
umgenutzten Abschnitten ein intensiverer Winter-
dienst mit erhéhtem Organisationsaufwand durch-
geflhrt.

Auch auf den Strecken mit temporérer Freigabe
des Standstreifens ist eine Anderung nicht in allen
Féllen notwendig. Die AM Hohenbrunn jedoch
raumt den aullersten rechten Streifen - ob freige-
geben oder nicht - immer als Ersten.

Die Notwendigkeit, Schnee zwischenzulagern, tritt
in den meisten Gegenden Deutschlands nicht oder
nur in seltenen Fallen auf (13 von 16 Antworten,
einschlieBlich temporér freigegebenem Standstrei-
fen); Schnee wird auf/in Bankette und Mulden
geraumt, soweit vorhanden auf einen zusatzlichen
Schotterstreifen neben der eigentlichen Fahrbahn
oder auf den Mittelstreifen geschoben. Problema-
tisch wird das Beseitigen des Schnees z. B. bei
Strecken in Troglage, zwischen Betonschutzwan-
den oder auf Briicken. In diesen Fallen muss nach
starkem Schneefall der Schnee so schnell wie
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maoglich von der Fahrbahn abtransportiert werden,
um das eventuelle Blockieren eines Fahrstreifens
durch Schneeablagerungen zu vermeiden. Hier
empfiehlt sich der Einsatz von Schneeschleudern
zum Verladen des Schnees auf Lkw.

4.3 Betriebskosten

Quantitative Auskiinfte zu Mehrkosten fir die be-
triebliche StralRenunterhaltung auf Streckenab-
schnitten ohne Standstreifen konnten im Verlauf
der bei den in die Untersuchung einbezogenen Au-
tobahnmeistereien durchgefiihrten Interviews nicht
in dem erwiinschten und erhofften Malie erhalten
werden. Das liegt zum einen daran, dass Haupt-
zielrichtung der Untersuchung das Abfragen von
Erfahrungen mit dem Betriebsdienst auf Strecken-
abschnitten mit umgenutzten Standstreifen (orga-
nisatorische Anderungen, geadnderter Personal-
und Geratebedarf, vermehrte Vergabe an Dritte
u. a. m.) war. Hinzu kommt, dass die Meistereien
vorhandene Unterlagen (Aufzeichnungen Uber
durchgefuhrte MaRnahmen einschlieRlich der erfor-
derlichen Absicherung) fir diese Untersuchung
nicht gezielt ausgewertet haben; eine solche Aus-
wertung war nicht erwartet. Dennoch ist klar ge-
worden, in welchen Bereichen als Folge eines auf
Grund einer Umnutzung zu einem weiteren Fahr-
streifen nicht mehr vorhandenen Standstreifens
Mehraufwendungen entstehen. Es wird versucht,
die erhaltenen Aussagen beziglich der Kostener-
héhungen zusammenzufassen.

Vor allem entsteht Mehraufwand fir zusatzlich er-
forderliche SicherungsmafRnahmen fir Arbeitsstel-
len auf Streckenabschnitten ohne Standstreifen.
Neben den Kosten fir weiteres Personal sowie
Fahrzeuge und Geréte fur die reine Absicherung
(zuséatzliche Vorwarnung) fallen Mehrkosten flr
Uberstunden bei Nacht- und Samstagarbeit an, fiir
mehr Fahrten zum Umsetzen von stationéren Vor-
warntafeln, fur das haufigere Anfahren und Einrich-
ten von Arbeitsstellen in Folge verkirzter Einsatz-
zeiten (bei temporéarer Freigabe des Standstrei-
fens).

Die Hohe der Mehrkosten wird von den einzelnen
Meistereien unterschiedlich beziffert. Die Angaben
zu Stundensatzen fur die zusétzliche Absicherung
schwanken zwischen 40,- € und 300,- € pro Stun-
de und Arbeitsstelle bei einem Mittelwert von
122,- €/h. Legt man grobe Stundensétze von ca.
27,- € fur Lohn bzw. einen Lkw, 33,- € fir einen

Unimog und 7,- € fir einen Sicherungsanhanger
zugrunde, so errechnet sich fur einen mittleren
Mehrbedarf von ca. 1,4 bemannten Sicherungs-
fahrzeugen pro Arbeitsstelle (s. 4.1.1) gegenlber
Streckenabschnitten mit Standstreifen ein Mehrbe-
trag von ca. 90,- bis 100,- €/h allein fur zuséatzliche
SicherungsmalRnahmen bei stationdren Arbeits-
stellen.

Muss eine bewegliche Arbeitsstelle als Folge eines
fehlenden Standstreifens stationédr durchgefiihrt
werden, so sind statt eines Arbeitsgerates (mit be-
sonderer Sicherungskennzeichnung: Absperrtafel
mit Blinklicht) zusétzlich mindestens zwei Siche-
rungsfahrzeuge mit Sicherungsanhanger (Absperr-
tafel mit Blinklicht sowie Vorwarntafel) erforderlich:
Mehrkosten ca. 100 €/h (je zwei Fahrer (27 €/h),
Lkw (27 €/h) und Sicherungsanhanger (7 €/h)). Die
Angaben der Meistereien sind - betrachtet man
mdogliche Unterschiede auf Grund unterschiedli-
cher ortlicher Verhaltnisse - als durchaus real anzu-
sehen.

Darlber hinaus wird angegeben, dass die Arbeits-
zeit pro Einzelleistung um bis zu 10 %, die Ge-
samtdauer einer Unterhaltungsmafnahme um bis
zu 33 % steigen. Als Ursachen werden besondere
Vorsicht beim Durchfiihren der Arbeiten sowie Er-
schwernisse beim Einrichten der Arbeitstelle sowie
deren haufig notwendiges Umsetzen genannt. Der
so entstehende, hohere finanzielle Aufwand wird
durchschnittlich mit ~ 40 % abgeschéatzt.

Noch nicht berticksichtigt sind bei diesen Angaben
Kostenerh6hungen durch:

haufigere Reinigung von Fahrbahn, Leitpfosten,
Schildern usw.,

Mehraufwand zum Freischneiden des Sichtfel-
des,

haufigere Schaden an Schutzplanken, Leit-
pfosten, Verkehrschildern, Notrufsulen, Ban-
ketten,

Arbeitsstellensicherung durch eigenes Personal
auch bei Vergabearbeiten,

Lohnzuschlage beim Verlegen von Arbeiten in
verkehrsarme Zeiten (Nacht, Wochenende),

Absichern von Pannenfahrzeugen beim Fehlen
von Nothaltebuchen, -streifen,

Fahrstreifensperrungen zur Aufnahme von Un-
fallschaden am Bauwerk Stralie.
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Auf Streckenabschnitten mit temporéarer Umnut-
zung (A3, A4, A94, A99) sind die Mehraufwendun-
gen erheblich geringer, da die vom Standstreifen
aus durchzufihrenden Unterhaltungsarbeiten in
den nicht freigegebenen Zeiten durchgefiihrt wer-
den kbnnen. Sie beschranken sich darauf, dass auf
Grund der nur kirzer moglichen Einsatzzeiten die
notwendigen Arbeitsstellen héaufiger eingerichtet
werden mussen. Nur eine Meisterei sichert ihre Ar-
beitsstellen zusatzlich mit einem Fahrzeug mit Vor-
warntafel ab: Kosten ca. 60,- €/h.

Erwartungsgemal steigen auch die Kosten des
Winterdienstes bei Freigabe des Standstreifens als
zusatzlichem Fahrstreifen. So fuhrt allein der er-
hohte Bedarf an Taustoffen (bis zu 50 % fiur drei
statt zwei Fahrstreifen) bei langeren Streckenab-
schnitten zu der Notwendigkeit, haufiger nachzula-
den. Insgesamt werden fir Personal- und Geréte-
einsatz sowie fur Taustoffe Mehrkosten von bis zu
12,5 % gegenliber dem Zustand vor der Stand-
streifenumnutzung geltend gemacht. Eine zusatzli-
che Ausstattung der Meistereien mit Gerat (Pfliige
0. A)) ist in der Regel nicht notwendig. Es ist jedoch
zu vermerken, dass durch Wegfall des Standstrei-
fens als Folge des Winterdienstes auch ein erhdh-
ter Unterhaltungs- und Reinigungsaufwand an Ver-
kehrschildern und Notrufsdulen (u. a. durch
Schneewurf beim Raumen) auftritt, der allerdings
nicht quantifiziert werden kann.

Auf Streckenabschnitten mit temporérer Freigabe
des Standstreifens sind die zusétzlichen Aufwen-
dungen fur den Winterdienst kaum geringer als bei
dauerhafter Umnutzung, da die Freigaben zu Zei-
ten hohen Verkehrsaufkommens erfolgen und die
Standstreifen der jeweiligen Streckenabschnitte in
gleichem MaRe geraumt und gestreut werden mus-
sen wie die regularen Fahrstreifen.

Detailliertere Untersuchungen zur Auswirkung von
Standstreifenumnutzungen auf die betriebliche
StralBenunterhaltung liegen bislang nur zur Quanti-
fizierung des erhdhten Sicherungsaufwandes vor
[MATTHEIS, 2002]. In einem Mit-Ohne-Vergleich
wurde fir Autobahnabschnitte im GroRBraum Kéln
(BAB Al, A3, A59 und A565) der Mehraufwand fir
SicherungsmaRnahmen bei Tagesbaustellen an
Streckenabschnitten ohne gegenliber Streckenab-
schnitten mit Standstreifen ermittelt. Dazu wurden
die von den jeweiligen Autobahnmeistereien detail-
liert nach Art und Dauer der Tatigkeit sowie Um-
fang von Personal- und Gerateeinsatz protokol-
lierten Aufzeichnungen uber durchgefihrte Siche-
rungsmalRnahmen dahingehend ausgewertet, ob

und inwieweit ein vorhandener Standstreifen bei
den durchgefiihrten Tatigkeiten zu einer Differenz
bei Personal- und Gerateeinsatz gefiihrt hatte. Bei
der monetaren Bewertung des Geréate- und Perso-
naleinsatzes wurden die Kostensatze herangezo-
gen, die von den Autobahnmeistereien auch bei
der Abrechnungen von Versicherungsschaden ein-
gesetzt werden. Vergabearbeiten wurden nicht ein-
bezogen, da eine differenzierte Aufschlisselung
nach Personal- und Materialeinsatz von Seiten der
beauftragten Unternehmen zumeist fehlte.

Tabelle 3 fasst die Ergebnisse zusammen. Der fi-
nanzielle Mehraufwand fiir die Absicherung von Ar-
beitsstellen auf Autobahnabschnitten ohne Stand-
streifen betragt zwischen ca. 1,5 und 8 % gegen-
Uber Querschnitten mit Standstreifen.

Die Hohe der zusatzlichen Kosten hangt erheblich
von der Art der Leistungen ab, die erbracht wer-
den. Je hoher der vom rechten Fahrstreifen, dem
ehemaligen Standstreifen, aus durchgefihrte Anteil
der Arbeiten auf dem Streckenabschnitt ist (z. B.
Mah- und Gehdlzarbeiten), umso hdéher ist der
Mehraufwand zur Arbeitsstellensicherung. Tabelle
4 listet die fur die Streckenabschnitte mit dem
hdchsten (BAB A3) und dem geringsten (BAB A59)
Mehraufwand im Erhebungsjahr (1997) wichtigsten
auf und neben der Fahrbahn durchgefiihrten Arbei-
ten auf. Sie macht deutlich, dass der Personalauf-
wand fir die Sicherung von Arbeitsstellen die Kos-
ten der durchzufuhrenden Arbeiten erheblich be-
einflusst.

Uber die beschriebenen Erschwernisse hinaus tre-
ten auch auf Grund der Pflege und Wartung eines
zusatzlichen Fahrstreifens Mehrkosten auf, ebenso
durch zusétzliche Ausstattungen. Nicht umsonst
geben das neue Bewertungsverfahren zum Bun-
desverkehrswegeplan (BVWP) (nach [ARNOLD,
2001)) ebenso wie die Empfehlungen fir Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen an Strallen der For-
schungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswe-
sen [EWS, 1997] fur die Instandhaltung von Auto-
bahnen einen Mehrbetrag (Angaben noch in DM)
von 8.000 DM je km und Jahr fur drei gegentber
zwei Fahrstreifen an, unabhangig vom Vorhanden-
sein eines Standstreifens. Der Aufwand flr den
Standstreifen wird mit 2.000 DM beziffert, sodass
- als Grundlage einer Wirtschaftlichkeitsbetrach-
tung - bei der Anderung eines Querschnittes von
zwei Fahrstreifen mit Standstreifen in einen mit drei
Fahrstreifen ohne Standstreifen die Instandhal-
tungskosten pro km und Jahr um 6.000 DM steigen.
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BAB-Nr | L&énge Fahrtrichtung Mehrkosten
[km] [%0]
JAL ] 45 |Portmund 22
Disseldorf 8,1
L Frankturt BB
Konigswinter 1,4
Ko 39
Siegbur 3,2
Koblenz 4,7

Tab. 3: Mehraufwand fur SicherungsmaBnahmen auf ausge-
wahlten Strecken [MATTHEIS, 2002]

Leistung Personalaufwand [%6]
A3 A59

FR Dusseldorf | FR Kénigswinter
M arbe|ten [SEPIUIUIOUPIURUION I Bt 27 FEueSoies BRI 9 e
Gehogabeiten | 18 |
Bauwerksprifung/
VZ-Montage 13 18
Schutzplankenreparatur | 11 | 9
Kemrarbeiten | 8 |4
VZ + Leitpfosten
reinigen 4 7
Fundamentarbe|ten ISP DUUUUUUIUIUIUULIUOUIUIUIUIUIOY NUSURPIPOOO 28 BT
Mark|erungsarbe|ten JSUUUS! DUSUUUUUTUROROROROROUORPRIUIY U 12 BT
Sonst|geArbe|ten ......................... 1913 ..............
Gesamt 100 100

Tab. 4: Gegenuberstellung des Personalaufwandes fur ver-
schiedene Leistungen der betrieblichen StraBenunter-
haltung (MATTHEIS, 2002)

Die zusatzlichen Kosten werden sicherlich zwi-
schen dem Bund als Eigentiimer der Autobahnen
und den Landern als Auftragsverwaltung nicht un-
umstritten bleiben. Inwieweit diese Untersuchung
dazu beitragen kann, die zu erwartende Diskussion
zwischen Bund und Lé&ndern zu versachlichen,
bleibt abzuwarten. Zum jetzigen Zeitpunkt ist die
Lange der Streckenabschnitte mit zu Fahrstreifen
umgenutzten Standstreifen bezogen auf die Ge-
samtstreckenlédnge der Bundesautobahnen in ei-
nem Bundesland jedoch noch vernachlassigbar
klein. Sollte kinftig in Ermangelung der finanziellen
Ressourcen fur den Regelausbau hochbelas-
teter Streckenabschnitte auf drei Fahrstreifen da-
ran gedacht werden, aus gesamtwirtschaftlichen
Uberlegungen unter Vernachlassigung seiner Be-
deutung fur einen sicheren und reibungslosen Ver-
kehrsablauf sowie die betriebliche Stralienunter-
haltung den Standstreifen auch auf langeren Stre-
ckenabschnitte nicht nur stundenweise, sondern
dauerhaft zu einem zusatzlichen Fahrstreifen um-
zunutzen, ware eine exakte betriebwirtschaftliche
Erhebung aller genannten Auswirkungen einer sol-
chen MaRnahmen notwendig.

Weitergehende, ausfuhrliche gesamtwirtschaftliche
Uberlegungen sind in der Schriftenreihe Forschung
Strallenbau und StraRenverkehrstechnik, Heft 820,
,verfahren zur Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
einer befristeten Umnutzung von Standstreifen an
BAB fir Zwecke des flieBenden Verkehrs“ [AR-
NOLD, 2002] veroffentlicht.

5 Empfehlungen

Die Interviews mit den Leitern von Autobahnmeis-
tereien, die in ihrem Streckennetz Abschnitte ohne
Standsstreifen betreuen, haben trotz der recht
hohen Anzahl von 22 Befragungen zu keinem ein-
heitlichen Ergebnis beziiglich der betrieblichen Un-
terhaltung solcher Streckenabschnitte gefiihrt. Die
Ursachen sind vielféltig: Die in die Untersuchung
einbezogenen Streckenabschnitte waren unter-
schiedlich lang (zwischen ca. 100 m und ca. 23
km), wiesen verschieden hohe Verkehrsbelastun-
gen (zwischen 60.000 und 135.000 Fz/d) sowie
eine unterschiedliche Anzahl von Fahrstreifen (zwi-
schen zwei und drei) auf. Ein weiteres Unterschei-
dungsmerkmal war die Dauer der taglichen Freiga-
be des Standstreifens fiir den flieRenden Verkehr.
Auch unterschiedliche Auspragungen der Persoén-
lichkeit des jeweiligen Leiters der Meisterei flihren
zu teilweise unterschiedlichen Reaktionen bezlg-
lich der Art der Durchfiihrung von Tatigkeiten der
betrieblichen Strallenunterhaltung auf Streckenab-
schnitten, auf denen kein Standstreifen fur diese
Arbeiten zur Verfligung steht.

Im Folgenden wird versucht, Wesentliches und
moglichst Gemeinsames aus den vorhandenen In-
formationen zusammenzufassen und daraus allge-
mein giltige Empfehlungen fir den betrieblichen
Unterhalt von Strecken ohne Standstreifen abzulei-
ten. Als Erstes und nach Auffassung des Berichter-
statters Wichtigstes wird das Thema Sicherheit be-
handelt, anschlieBend die einzelnen Leistungen,
die zu erbringen sind.

Sicherheitsaspekte

Beim Erbringen der Leistungen der betrieblichen
StraBenunterhaltung steht die Sicherheit des fir
die Tatigkeiten eingesetzten eigenen Personals
und der Verkehrsteilnehmer an vorderster Stelle.
Daneben ist auf eine mdglichst geringe Stdrung
des Verkehrsablaufes zu achten.
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Die Tatigkeiten der betrieblichen Strallenunterhal-
tung werden als ,Arbeitsstellen kirzerer Dauer*
durchgefuihrt. Arbeitsstellen kirzerer Dauer sind
Arbeitsstellen, die nur Uber eine begrenzte Stun-
denzahl (in der Regel wahrend der Tageshelligkeit)
eines Kalendertages bestehen. Es werden kurzzei-
tige stationdre und bewegliche Arbeitsstellen un-
terschieden. Abgesichert werden die Arbeitsstellen
nach den Regelplanen der Richtlinie fiir die Siche-
rung von Arbeitsstellen (RSA 95), Teil D 3. Fir Ar-
beiten auf dem Standstreifen oder vom Standstrei-
fen aus ist Regelplan D /7 anzuwenden. Zum
Schutz des an der Arbeitsstelle eingesetzten Per-
sonals sind hier - zusatzlich zum Arbeitsfahrzeug -
fahrbare Absperrtafeln mit Blinkkreuz, alternativ
Arbeitsfahrzeuge mit verbesserter Sicherheits-
kennzeichnung einzusetzen. Bei beweglichen Ar-
beitsstellen (,Wanderbaustelle*) mit einer Ge-
schwindigkeit von mehr als 5 km/h, aber weniger
als 60 km/h kann die fahrbare Absperrtafel vom Ar-
beitsfahrzeug selbst geschleppt oder alternativ das
Arbeitsfahrzeug mit einer der fahrbaren Absperrta-
fel entsprechenden besonderen Sicherheitskenn-
zeichnung ausgestattet werden.

Bei Arbeiten auf dem rechten Fahrstreifen ist eine
fahrbare Absperrtafel erforderlich, zusatzlich sind
je nach Sichtweite bis zu zwei Vorwarntafeln aufzu-
stellen (Regelplane D llI/2a/b). Eine Vorwarntafel
entfallt nur bei Sichtweiten ber 800 m auf Stre-
cken mit einer standigen Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 120 km/h und weniger.

Fallt der Standstreifen weg, ist eine Absicherung
nach D IlI/7 nicht mehr méglich, der rechte Fahr-
streifen muss gesperrt werden. Grundlage fur das
Einrichten der Arbeitsstelle sind dann, abhangig
von den drtlichen Verhaltnissen, die Regelpléane D
[ll/2a/b. Es wird empfohlen, zusatzlich zu den dort
aufgefiihrten SicherungsmafBnahmen mindestens
eine weitere Vorwarnung (Vorwarntafel oder Vor-
warnfahrzeug) aufzustellen. Werden Arbeitsstellen
trotz fehlenden Standstreifens beweglich einge-
richtet, hat sich auch in diesem Fall zumindest ein
zusatzliches Sicherungsfahrzeug als notwendig er-
wiesen.

Auf Streckenabschnitten, auf denen der Stand-
streifen nur durch Prismenwender zu bestimmten
Zeiten als Fahrstreifen freigegeben wird, nutzen
ortskundige Fahrer, insbesondere Lkw, den Stand-
streifen haufig auch dann als Fahrstreifen, wenn
keine Freigabe erfolgt ist. Deshalb sollten auf sol-
chen Strecken wegen des erhdhten Risikos Ar-

beitsstellen nur mit demselben Sicherungsaufwand
betrieben werden wie auf Strecken mit dauerhaft
umgenutzten Standstreifen.

Der Mehraufwand fir die Sicherung von Arbeits-
stellen auf Streckenabschnitten ohne Standstreifen
scheint sich zu lohnen. Zwar liegen keine (Lang-
zeit-)Dokumentationen Uber Verkehrsunfélle mit
Beteiligung des Betriebsdienstes als Folge von Un-
terhaltungsmalRnahmen auf diesen Strecken ohne
Standstreifen vor, auBer einer Zunahme von Sach-
schaden (beschadigte Absperrmaterialien wie Vor-
warnanhanger u. A.), als Folge von Bagatellunfallen
wurde jedoch keine Zunahme von Unféllen festge-
stellt.

Streckenkontrolle

Streckenkontrollen muissen auch auf Strecken
ohne Standstreifen mit der gleichen Haufigkeit
durchgefuhrt werden wie auf Strecken mit Stand-
streifen. Eine zusatzliche personelle Besetzung der
Fahrzeuge ist nicht erforderlich. Soweit mdglich
sollten die Kontrollfahrten, insbesondere bei hohen
Verkehrsaufkommen, in verkehrsarme Zeiten ge-
legt werden, z. B. in die Zeit nach Abflauen des Be-
rufsverkehrs oder ganz friih morgens.

Um stérende Auswirkungen auf den Verkehrsab-
lauf zu vermeiden, muss das Streckenfahrzeug im
Verkehr auf dem rechten Fahrstreifen ,,mitschwim-
men“ (Geschwindigkeiten von > 60 km/h). Da bei
so hohen Geschwindigkeiten eine sorgfaltige Kon-
trolle nicht maglich ist, muss diese ebenso wie um-
fangreichere Schadensaufnahmen nach Unféllen
im Rahmen von Arbeitsstellen fir andere Unterhal-
tungsmafnahmen durchgefiihrt werden.

Kleinere Arbeiten, wie z. B. das Auswechseln de-
fekter Leitpfosten, sind im Rahmen der Strecken-
kontrolle nur dann méglich, wenn der Streckenwart
die Schadstelle von einer Nothaltebucht zu FuR
hinter Schutzplanken erreichen kann. Ansonsten
sind auch diese Arbeiten nur im Schutz einer Fahr-
streifensperrung durchzufiihren.

Auch das aus Grunden der Sicherheit des Verkehrs
notwendige Entfernen von Gegenstanden von der
Fahrbahn kann grundsatzlich nur im Schutz einer
Fahrstreifensperrung durchgefiihrt werden. In drin-
genden Fallen kann die Polizei ,erste Hilfe* leisten.

In der Konsequenz bedeutet das, dass die Sicher-
heit des Verkehrs gefahrdende, groRere Gegen-
stande, wie z. B. Unterlegkeile von Lkw, abgeldste
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Decken von Reifen usw., langer auf den Fahrstrei-
fen liegen bleiben, da ein Anhalten auf dem Stand-
streifen nicht méglich ist und deshalb die Gefahr
nicht beseitigt werden kann. Insofern besteht auch
langer eine Geféhrdung infolge abrupter Brems-
oder Ausweichmandver. Diesem Umstand sollte
bei der Entscheidung fur eine Umnutzungsmali-
nahme angemessen Rechnung getragen werden.

Organisation

Es ist zu empfehlen, samtliche Arbeiten in
verkehrsarme Zeiten zu verlegen, bei sehr hoher
Verkehrsbelastung des  Streckenabschnittes
(> 100.000 Fz/d) auch in die Nacht oder das
Wochenende. Wird ein Fahrstreifen gesperrt, kann
die Leistungsfahigkeit durch gréRBere Kolonnen
oder rationellen Gerateeinsatz (z. B. hohere Ge-
schwindigkeit des Kehrfahrzeuges) erhdht wer-
den [DURTH, 2001]. Das Zusammenlegen ver-
schiedener Unterhaltungsmalinahmen in eine Ar-
beitsstelle ist zu empfehlen, wegen unterschied-
licher Arbeitsgeschwindigkeiten der eingesetz-
ten Gerate allerdings nicht allgemein Ublich. Stan-
dardmaRig werden nur Kehren und Reinigen der
Einlaufschéchte in eine Arbeitsstelle zusammen-
gelegt. Darliber hinaus ist erfolgreich versucht wor-
den, auch andere Arbeiten wie Grinpflege- (vor
und hinter der Schutzplanke) und Reinigungsarbei-
ten (Kehren, Einlaufschachte reinigen, Leitpfosten
waschen, Papier sammeln) zusammenzufassen.
Sogar die Kombination Méhgerat und Kehrmaschi-
ne in einer beweglichen Arbeitsstelle wird prak-
tiziert. Werden Unterhaltungsmalinahmen zusam-
mengelegt, hat es sich bei stationdren Arbeits-
stellen als sinnvoll erwiesen, dass das Arbeitsgerat
mit der hdchsten Geschwindigkeit als Erstes fahrt.
Bei beweglichen Arbeitsstellen kann dieses Vorge-
hen jedoch dazu fuihren, dass der Abstand des vor-
anfahrenden schnelleren Arbeitsgerates so groR
wird, dass faktisch zwei Arbeitsstellen bestehen,
von denen dann die vordere ungesichert ist. In die-
sem Fall ist es vorteilhaft, das schnellere Arbeits-
gerat an zweiter Stelle mit einem ,,Aufpasser” ein-
zusetzen.

Die verschiedenen Méglichkeiten hdngen stark von
der ortlichen Situation (Streckencharakteristik, ver-
kehrstechnische Ausstattung) ab und sind fir
jeden Einzelfall zu Uberlegen und zu testen.

Bei temporarer Freigabe des Standstreifens sind
organisatorische Anderungen nur in seltenen Féllen
notwendig.

Arbeitsablauf

Auch auf Strecken ohne Standstreifen kénnen Un-
terhaltungsarbeiten in Form beweglicher Arbeits-
stellen durchgefiihrt werden. Sie missen zusatzlich
abgesichert werden (s. 0.). Im Regelfall werden die
Leistungen der betrieblichen Strafenunterhaltung
im Schutz stationérer Arbeitsstellen erbracht. Wird
durch die Arbeitsstelle ein groRerer Stau verursacht,
ist zu empfehlen, sie kurzfristig aufzulésen und die
unterbrochenen Arbeiten nach Auflésen des Staus
oder am nachsten Tag wieder aufzunehmen.

Vergabe

Eine vermehrte Vergabe von Leistungen der be-
trieblichen StraBenunterhaltung ist nach Uberein-
stimmender Meinung der befragten Meistereien
nicht erforderlich und wird nicht empfohlen. Bei der
Vergabe ist darauf zu achten, dass der Auftragneh-
mer auch bei Arbeiten auf Strecken ohne Stand-
streifen in der Lage ist, die Sicherung der Arbeits-
stelle in eigener Regie durchzufiihren.

Zu den einzelnen Leistungen der betrieblichen
StralRenunterhaltung werden folgende Hinweise
gegeben.

Reinigung

Das Fehlen eines Standstreifens scheint das Ver-
schmutzen der Fahrbahn zu beschleunigen. Es
wird empfohlen, in jedem Einzelfall auf eine mogli-
che schnellere Verschmutzung zu achten und so-
weit erforderlich die Haufigkeit fur das Kehren der
Fahrbahn und das Waschen von Verkehrszeichen,
Leit- und Schutzeinrichtungen zu erhghen.

Papier und Mill fallen immer dann verstarkt an,
wenn es auf der umgenutzten Strecke zu Staus
kommt. Es wird empfohlen, bei Bedarf (auch aus
optischen Griinden) haufiger zu sammeln.

Grinpflege

Gras- und Strauchschnittarbeiten im Intensivbereich
sind nur dann haufiger durchzufihren, wenn es zum
Freihalten von Sichtflachen, insbesondere vor Aus-
fahrten und Rastanlage notwendig ist. Fur den
Gras- und Strauchschnitt im Extensivbereich (un-
mittelbar hinter den Mulden zum Freihalten der
Sichtflachen und Leiteinrichtungen) gilt das Gleiche.
Wo es mdglich ist, sollte die Anfahrt fiir Grinpflege-
arbeiten im Extensivbereich von aulRen erfolgen.
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Sonstige Dienste

Das Fehlen des Standstreifens verursacht im
Regelfall Mehraufwand bei der Absicherung von
Unfallstellen. Sind keine Nothaltebuchten oder
-streifen vorhanden, missen auch Pannenfahrzeu-
ge abgesichert werden. Diese Absicherung dauert
allgemein erheblich langer als Ublich, da wegen
des fehlenden Standstreifens Bergungsfahrzeu-
ge nur sehr viel langsamer an die Unfallstelle her-
ankommen.

Winterdienst

Das Umnutzen des Standsstreifens zu einem
zusatzlichen Fahrstreifen erhéht im Regelfall den
Aufwand fir den Winterdienst. Von den befrag-
ten Meistereien wurde ein Mehrverbrauch an Streu-
stoffen von bis zu 50 % bei 3 statt 2 Fahrstrei-
fen angegeben. In erster Naherung entstehen
durch die zusatzlich erforderlichen Leerfahrten
zum Nachladen Personal- und Gerate-/Fahrzeug-
kosten in der gleichen GréRenordnung. Ingesamt
ist daher von ca. 40 % hoheren Winterdienstkos-
ten auszugehen, bezogen auf den einzelnen Ein-
satz im Bereich der Umnutzungsstrecke. Abhangig
von der ortlichen Situation sind ggf. zusatzli-
che Raum- und/oder Streueinséatze erforderlich.
Der Fahrzeug- oder Geratepark ist daraufhin zu
Uberprifen, ob zusétzliche Investitionen (Seiten-
pflug, breitere Pflige, Zusatzsegment fir Vor-
baupflug o. A.) erforderlich sind.

Ein Punkt, der das Durchfuhren der betrieblichen
StraBenunterhaltung auf Streckenabschnitten mit
zu einem weiteren Fahrstreifen umgenutzten
Standstreifen erheblich beeinflusst, ist die Planung
der fur die Umnutzung erforderlichen Baumaf3nah-
me. Hier sollte, soweit es Uberhaupt mdglich ist,
seitens der Betriebsdienststellen vor allem auf die
Installation einer Verkehrsbeeinflussungsanlage
sowie auf Betonschutzwénde an Stelle von Stahl-
schutzplanken vor allem zum Mittelstreifen hin ein-
gewirkt werden. Verkehrsbeeinflussungsanlagen
erleichtern nicht nur die Absicherung von Arbeits-
stellen und erh6hen somit den Schutz von eigenem
Personal und Verkehrsteilnehmern, sie verbessern
auch den Verkehrsablauf auf den hochbelasteten
Strecken. Betonschutzwénde helfen, Arbeitsstellen
(z. B. zur Reparatur von Schutzplanken) zu vermei-
den.

6 Zusammenfassung

Anlass, Ziel

Neben seiner Bedeutung fur einen sicheren und
reibungslosen Verkehrsablauf dient der Standstrei-
fen einer mehrstreifigen Richtungsfahrbahn auch

als Fahrweg fir Polizei und Rettungsfahrzeuge,
um bei Stauungen schneller an eine Unfallstelle
zu kommen,

als Behelfsfahrstreifen bei Sperrung des linken
Fahrstreifens, z. B. fur Schutzplankenreparatu-
ren am Mittelstreifen und

der betrieblichen Stralenunterhaltung als Aus-
gangsbasis fiir viele der zu erbringenden Leis-
tungen, wie z. B. die bauliche Unterhaltung, die
Grunpflege oder die Reinigung.

Wird der Standstreifen als zusatzlicher Fahrstreifen
genutzt, treten fir den Betriebsdienst Erschwernis-
se und Mehrkosten auf.

Viele Arbeiten der betrieblichen Stralenunterhal-
tung werden in Form von ,Arbeitsstellen kirzerer
Dauer* vom Standstreifen aus durchgefiihrt. Sie
werden nach den Regelplanen der Richtlinie fir die
Sicherung von Arbeitsstellen (RSA 95), Teil D 3 ab-
gesichert. Fallt der Standstreifen dauerhaft weg,
werden alle Leistungen als Arbeiten auf den Fahr-
streifen erbracht. Das bedeutet, dass zur Siche-
rung samtlicher Arbeitsstellen mindestens ein wei-
teres Arbeitsfahrzeug erforderlich wird. Daraus er-
gibt sich eine Reihe organisatorischer Fragen, wie
nach der optimalen Dauer einer Arbeitsstelle, dem
mdoglichen Zusammenlegen verschiedener Tatig-
keiten in eine Arbeitsstelle u. a. m. Im Falle einer
nur temporéren Freigabe des Standstreifens sollten
die Lucken zwischen den Freigabezeiten ausrei-
chend grol? sein, um die Leistungen sinnvoll erbrin-
gen zu konnen.

Im Rahmen des BASt-Projektes ,Koordinierung
und fachliche Betreuung externer Projekte zur Un-
tersuchung der Wirtschaftlichkeit einer befristeten
Umnutzung von Standstreifen an BAB fur Zwecke
des flieRenden Verkehrs* wurden u. a. die Zusatz-
kosten fir zusétzliche Absicherungsmalnahmen
bei den Unterhaltungsarbeiten erhoben. Offen ge-
blieben waren vor allem Fragen nach notwendigen
organisatorischen Anderungen, einem geanderten
Geréate- und Personalbedarf sowie der Nutzung
von Mdglichkeiten der Vergabe von Arbeiten an
Dritte.
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In diesem Projekt wurden deshalb in enger Zusam-
menarbeit mit einem Betreuerkreis des AK 3.14.1
,2Unterhaltungs- und Betriebsdienst" Probleme und
Erfahrungen mit der Durchfihrung der betriebli-
chen StraBenunterhaltung auf BAB-Strecken ohne
Standstreifen erhoben.

Vorgehen

Die Erhebung erfolgte in Form von Interviews mit
den Leitern ausgewahlter Autobahnmeistereien.
Der Interviewleitfaden war so abgefasst, dass An-
gaben zur Strecke, allgemeine Angaben zu Organi-
sation und Durchfihrung sowie gezielte Informatio-
nen zu Auswirkungen auf einzelne MalRnahmen
(bauliche Unterhaltung, Grinpflege, StraRenaus-
stattung, Reinigung, Winterdienst, weitere Leistun-
gen der betrieblichen StraBenunterhaltung) abge-
fragt wurden.

Die Anzahl bislang in Deutschland durchgefihrter
BaumaRnahmen zur Umnutzung von Standstreifen
zu einem weiteren Fahrstreifen ist verhaltnisméRig
gering und bietet keine ausreichende Datenbasis,
aus der Empfehlungen fiir die Organisation und
Durchfuhrung von Malinahmen der betrieblichen
StraBenunterhaltung an solchen Strecken abge-
leitet werden konnen. Deshalb wurden auf Veran-
lassung des AK 3.14.1 auch BAB-Strecken mit
Querschnitten ohne Standstreifen in die Untersu-
chung einbezogen. Es wurden Strecken mit 2- und
3-streifigen Richtungsfahrbahnen und hoher Ver-
kehrsbelastung ausgewahlt. Eine hohe Verkehrs-
belastung war ein wesentliches Kriterium, da po-
tenzielle Umnutzungsmafnahmen nur fir solche
Streckenabschnitte diskutiert werden.

Bei den Strecken mit umgenutzten Standstreifen
wurden sowohl Strecken mit standiger Ummarkie-
rung als auch solche mit temporéarer Freigabe ein-
bezogen. Es wurden 22 Autobahnmeistereien be-
fragt, die insgesamt 30 solcher Strecken betreuen.
Die Strecken werden in Kapitel 3 ausfiihrlich be-
schrieben.

Ergebnisse

Allgemein ist festzustellen, dass sich das Fehlen
des Standstreifens auf die verschiedenen, im Rah-
men der betrieblichen StraBenunterhaltung zu er-
bringenden Leistungen sehr unterschiedlich aus-
wirkt. Die Untersuchung hat aber auch gezeigt,
dass bereits betroffene Autobahnmeistereien und
ihre Leiter durchaus in der Lage sind, mit den An-
derungen durch eine Umnutzungsmafnahme pro-

blemlos umzugehen und sie zu kompensieren,
ohne dass die Qualitat erforderlicher Unterhal-
tungsmaRnahmen entscheidend leidet. Die ver-
schiedenen zusatzlichen respektive alternativen
Malinahmen bei der Durchfihrung der betriebli-
chen StralBenunterhaltung sind allerdings nicht um-
sonst zu haben.

Die Streckenkontrolle wird mit der gleichen Haufig-
keit und personellen Besetzung der Fahrzeuge
durchgefuhrt wie bei vorhandenem Standstreifen.
Um stérende Auswirkungen auf den Verkehrsab-
lauf zu vermeiden, fahrt der Streckenwart zu Las-
ten einer sorgfaltigen Kontrolle mit einer Geschwin-
digkeit von > 60 km/h. Die zeitliche Lage der Kon-
trollifahrten bleibt weit gehend unveréandert, aller-
dings werden im Rahmen der Kontrollfahrten kaum
noch kleinere Arbeiten wie das Auswechseln de-
fekter Leitpfosten, die Schadensaufnahme nach
Unféllen oder das Entfernen von Gegensténden
von der Fahrbahn aus Griinden der Verkehrssiche-
rungspflicht durchgefuhrt. Im Regelfall wird der
entsprechende Fahrstreifen gesperrt, um die Arbei-
ten gefahrlos durchfiihren zu kénnen.

Das Zusammenlegen verschiedener Unterhal-
tungsmafnahmen in eine Arbeitsstelle ist wegen
unterschiedlicher Arbeitsgeschwindigkeiten der
eingesetzten Geréte nicht allgemein ublich. Stan-
dardmaRig werden nur das Kehren und das Reini-
gen von Einlaufschéachten in einer Arbeitsstelle zu-
sammengefasst. Aber auch Leistungen der Griin-
pflege (vor und hinter der Schutzplanke) und Reini-
gung (Kehren, Einlaufschachte reinigen, Leitpfos-
ten waschen, Papier sammeln) werden mit Erfolg
zusammengelegt. Dabei hat es sich als sinnvoll er-
wiesen, dass das Arbeitsgerat mit der hdchsten
Geschwindigkeit als Erstes fahrt.

Die Mehrzahl der befragten Autobahnmeistereien
fuhrt Unterhaltungsarbeiten auch ohne Standstrei-
fen in Form beweglicher Arbeitsstellen durch, aller-
dings mit einem zusatzlichen Vorwarnfahrzeug. Auf
Strecken mit hoher Verkehrsbelastung werden Ar-
beiten grundsétzlich nur in stationédren Arbeitsstel-
len geleistet. Bei Staubildung wird oft die Arbeits-
stelle kurzfristig aufgelést und die Arbeit am nachs-
ten Tag zu Ende gefiihrt.

Ein Verlegen von Arbeiten in verkehrsarme Zeiten
wird angestrebt, ist aber nicht immer mdoglich.
Nachtarbeit ist selten und wird nur auf sehr hoch
belasteten Strecken praktiziert. Fir umfangreichere
UnterhaltungsmaRnahmen wird in Einzelféllen auf
das Wochenende (Samstagsarbeit) ausgewichen.
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Samtliche Arbeitsstellen auf Strecken ohne Stand-
streifen, ob stationdr oder beweglich, werden ana-
log Regelplan D llI/7 bzw. D lll/2a/b nach RSA
durchgefuhrt und zusétzlich abgesichert. Ist eine
Verkehrsbeeinflussungsanlage vorhanden, wird
auch sie fur die Sicherung der Arbeitsstelle einge-
setzt.

Dieser Mehraufwand lohnt sich. Zwar liegen keine
Langzeitdokumentationen Uber Verkehrsunfélle mit
Beteiligung des Betriebsdienstes auf Strecken
ohne Standstreifen vor, doch stellten die unter-
suchten Meistereien - mit einer Ausnahme - wenn
Uberhaupt nur eine Zunahme der Sachschaden
fest (beschadigte Absperrmaterialien wie Vor-
warnanhanger u. A.).

Auf Grund eines fehlenden Standstreifens werden
nicht mehr Arbeiten vergeben.

Das Fehlen eines Standstreifens scheint das Ver-
schmutzen der Fahrbahn zu beschleunigen. So
muss z. T. die Fahrbahn haufiger gekehrt, missen
Verkehrszeichen, Leitpfosten und Schutzeinrich-
tungen haufiger gewaschen werden.

Papier und Miill fallen immer dann verstarkt an,
wenn es auf der umgenutzten Strecke zu Staus
kommt. Vereinzelt wird haufiger gesammelt, damit
die nicht durch einen Standstreifen vom Straen-
seitenraum getrennt fahrenden Verkehrsteilnehmer
von der Strecke einen positiven, ordentlichen Ein-
druck bekommen.

Das Beseitigen von verkehrsbedingten Verschmut-
zungen wie Olspuren erfolgt unabhingig vom Vor-
handensein eines Standstreifens grundsatzlich nur
mit Sperren mindestens eines Fahrstreifens.

Gras- und Strauchschnittarbeiten im Intensivbe-
reich werden nur dann haufiger durchgefihrt, wenn
es zum Freihalten von Sichtflachen, insbesondere
vor Ausfahrten und Rastanlagen notwendig ist. Fur
den Gras- und Strauchschnitt im Extensivbereich
(unmittelbar hinter den Mulden zum Freihalten der
Sichtflachen und Leiteinrichtungen) gilt das Glei-
che. Wo es moglich ist, erfolgt die Anfahrt fir Griin-
pflegearbeiten im Extensivbereich von auf3en.

Der Turnus von Arbeiten der baulichen Unterhal-
tung ist weit gehend unabhéngig vom Vorhanden-
sein eines Standstreifens. Die Arbeiten werden bei
Bedarf ausgefiihrt, viele vergeben (Deckenarbeiten,
Markierungsarbeiten, Schutzplankenreparaturen).
Obwohl Bankette an Strecken ohne Standstreifen
schneller zu wachsen scheinen, werden sie nicht
haufiger geschalt.

Das Fehlen des Standstreifens verursacht im Re-
gelfall Mehraufwand bei der Absicherung einer Un-
fallstelle, Verkehrsbehinderungen als Folge von
Verkehrsunféllen dauern langer. Sind keine Nothal-
tebuchten/-streifen vorhanden, missen auch Pan-
nenfahrzeuge abgesichert werden.

Das Umnutzen des Standstreifens zu einem zu-
satzlichen Fahrstreifen erhdht im Regelfall den Auf-
wand fur den Winterdienst. Der héhere Streustoff-
verbrauch (bis zu 50 %) fiihrt zu mehr Leerfahrten
zum Nachladen und damit zu einer Mehrbelastung
von Mensch und Gerét. Insgesamt ist von Mehr-
kosten in Hohe von 40 % auszugehen, bezogen
auf den einzelnen Winterdiensteinsatz im Bereich
der Umnutzung. Abhéngig von der drtlichen Situa-
tion sind auch zusatzliche Ra&um- und/oder Streu-
einsatze erforderlich. Eine Ergadnzung des Fahr-
zeug- oder Gerateparks ist wegen eines fehlenden
Standstreifens im Regelfall nicht notwendig.

Betriebskosten

Der Mehraufwand fiur erganzende Sicherungsmalf3-
nahmen gegeniiber Streckenabschnitten mit
Standstreifen wird mit durchschnittlich 1,4 be-
mannten Sicherungsfahrzeugen pro stationarer Ar-
beitsstelle abgeschétzt, das entspricht ca. 90,- bis
100,- € pro Stunde und Arbeitsstelle. In der glei-
chen GréRenordnung liegen die Mehrkosten fur
das Durchfuhren von MalRnahmen in einer sta-
tiondren statt in einer beweglichen Arbeitsstelle.
Diese Kosten treten bei tempordrer Umnutzung
nicht auf, da die Arbeitsstellen in nicht freigegebe-
nen Zeiten durchgefuhrt werden kdnnen. Untersu-
chungen bei Autobahnmeistereien im Grofiraum
KdIn ergaben, abhangig von Art und Ort der er-
brachten Leistungen, Kostensteigerungen zwi-
schen ca. 1,5 und 8 % [MATTHEIS, 2002] pro Mal3-
nahme fir den zusatzlichen Sicherungsaufwand
gegeniber Strecken mit Standsteifen.

Nicht bertcksichtigt sind bei diesen Angaben Kos-
tenerhdhungen durch:

das haufiger notwendige Reinigen von Fahr-
bahn, Leitpfosten, Schildern usw.,

den Mehraufwand zum Freischneiden des
Sichtfeldes,

mehr Sachschaden durch Bagatellunfalle (an
Schutzplanken, Leitpfosten, Verkehrschildern,
Notrufsdulen, Banketten, Sicherungsfahrzeu-
gen und -anhangern),
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das Sichern der Arbeitsstellen auch bei Verga-
bearbeiten,

Lohnzuschlage beim Verlegen von Arbeiten in
verkehrsarme Zeiten (Nacht, Wochenende),

das Absichern von Pannenfahrzeugen beim
Fehlen von Nothaltebuchen, -streifen,

Fahrstreifensperrungen zur Aufnahme von Un-
fallschaden am Bauwerk Stralle.

Der durch diese Aufgabenerweiterung entstehen-
de, hohere finanzielle Aufwand wird bei dauerhafter
Umnutzung des Standstreifens durchschnittlich mit
~ 40 % abgeschatzt, bezogen auf den Bereich der
Umnutzungsstrecke; er liegt bei nur stundenweiser
Freigabe allerdings deutlich niedriger.

Auch die Kosten des Winterdienstes steigen bei
Freigabe des Standstreifens als zuséatzlichem Fahr-
streifen. Der hohere Streustoffverbrauch (bis zu
50 %) fuhrt zu mehr Leerfahrten zum Nachladen
und damit zu einer Mehrbelastung von Mensch und
Gerét. Insgesamt ist von Mehrkosten in H6he von
40 % auszugehen, bezogen auf den einzelnen Win-
terdiensteinsatz im Bereich der Umnutzung. Diese
Angaben gelten fur dauerhafte und temporéare Um-
nutzung gleichermaRen.

Empfehlungen

Aus den Ergebnissen der Befragung von betrof-
fenen Autobahnmeistereien werden Empfehlungen
fur Meistereien abgeleitet, in deren Strecken-
netz kinftig eine MaBnahme zur Umnutzung der
Standstreifens zu einem weiteren Fahrstreifen
durchgefuhrt wird. Sie sind in Kapitel 5 zusammen-
gestellt.
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